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9LIIKKUMISEN TUNNUSLUVUT ALUEASOLLA
ESIPUHE
Liikenne- ja viestintäministeriön ja Tielaitoksen johdolla tehtiin vuosina 1998-1999 valtakun-
nallinen henkilöliikennetutkimus. Tutkimuksen tavoitteena oli tuottaa tietoa suomalaisten
liikkumisesta valtakunnan tasolla arvioituna. Tietojen ensisijaisina hyödyntäjinä ovat siten
liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonalan laitokset ja ministeriö itse. Systemaattisesti ja
laadullisesti yhtenäisellä tavalla koko maasta kerätty aineisto antaa myös aineksia alueelliseen
tarkasteluun. Aluetason tiedon tarve on lisääntynyt ja alueiden toiminta- ja kilpailukykyä pyri-
tään selvittämään useilla eri muuttujilla, joista monet liittyvät liikenteeseen joko suoraan tai
välillisesti. Alueiden saavutettavuus ja liikenteen infrastruktuurin taso ovat tärkeitä tekijöitä
myös aluepoliittisessa keskustelussa.
Valtakunnallinen henkilöliikennetutkimus tarjoaa käytännössä ainoan laadullisesti yhtenäisen
vertailuaineiston liikkumisen tunnuslukujen selvittämiseen alueilla. Maakuntatason tietoja
voidaan hyödyntää myös seudullisessa liikennejärjestelmäsuunnittelussa. Työssä on lisäksi
selvitetty liikkumista eri henkilöryhmien kesken ja perhetilanteen vaikutusta liikkumisen sekä
tehty seutukuntaryhmittelyyn perustuvia tarkasteluja. Vaikka tutkimuksen otoskoko ei ole-
kaan riittävä kovin pitkälle menevien johtopäätösten tekemiseen, voidaan jo nyt esitettyjen
tulosten perusteella synnyttää keskustelua sekä alueellisten että sosiaalisten tasa-
arvokysymysten suhteen.
Selvityksen tekemiseen ovat osallistuneet Markku Kivari Strafica Oy:stä, Virpi Pastinen SCC
Viatek Oy:stä ja Annu Korhonen Linea Konsultit Oy:stä. Työryhmän puheenjohtajana on
toiminut Riitta Viren liikenne- ja viestintäministeriöstä ja muina jäseninä Tiina Korte liiken-
ne- ja viestintäministeriöstä sekä Tytti Viinikainen Tiehallinnosta.
Helsingissä helmikuussa 2002
Talousjohtaja Marja Heikkinen-Jarnola
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1 YHTEENVETO
1.1 Tausta ja tavoitteet
Aluetason tiedon tarve on lisääntynyt voimakkaasti viime vuosina. Aluepoliittinen keskustelu
käy vilkkaana ja keinoja etsitään alueiden kilpailukyvyn ylläpitämiseen ja eriarvoisuuden vä-
hentämiseen. Keskustelussa keskeisessä roolissa ovat elinkeinoelämän toimintaedellytykset ja
tarpeet sekä elämänlaatuun ja asumiseen liittyvät tasa-arvo- ja oikeudenmukaisuuskysymyk-
set. Liikenneverkkojen ja –palveluiden riittävää tasoa pidetään yhtenä keskeisenä alueiden
toimintaedellytyksiä ylläpitävänä tekijänä.
Keskusteluun liittyy keskeisesti alueiden vertailu erilaisten tunnuslukujen perusteella ja halu
syy-seuraussuhteiden tunnistamiseen. Alueellista kilpailukykyä ja tasa-arvoa pyritään usein
selittämään liikenteellisen aseman tai liikenneverkkojen ominaisuuksien perusteella. Tällöin
on turvauduttu usein fyysisten tunnuslukujen vertailuun, todellista havaitusta käyttäytymisestä
johdettua tietoa ei ole ollut saatavilla. Tässä selvityksen yhtenä keskeisenä tavoitteena on ollut
tuottaa aineistoa todellisen käyttäytymisen perusteella havaituista eroista.
Vertailtavuuden edellytyksenä on yhdenmukaisesti tuotettu tietoaineisto. Vuosina 1998-99
tehty valtakunnallinen henkilöliikennetutkimus (HLT 1998-99) on laajin koko Suomen katta-
va yhdenmukaisesti kerätty ja käsitelty henkilöliikennetutkimusaineisto. Sen tavoitteena oli
tuottaa aineisto, jonka avulla voidaan muodostaa yleiskuva suomalaisten liikkumisesta ja sii-
hen vaikuttavista taustatekijöistä sekä henkilöliikennematkojen väestöryhmittäisistä, alueelli-
sista ja ajallisista vaihteluista. Tutkimuksen valtakunnallisesta näkökulmasta aiheutuu, että
tutkimuksen otoskoko ei riitä maakuntatasoa tarkempien analyysien tekemiseen tilastollisesti
luotettavasti. Toisaalta juuri maakuntatason tunnusluvut soveltuvat aluepoliittisten keskustelu-
jen pohjaksi.
Työn tuloksissa on esitetty keskeiset liikkumisen tunnusluvut henkilö- ja alueryhmittäin sekä
maakuntatasolla. Lisäksi on arvioitu alustavasti erilaisten alueluokittelujen (seutukunta- ja
kaupunkiluokittelu) soveltuvuutta analyyseihin. Tuloksissa on esitetty eri jaotteluilla laskettu-
ja tunnuslukuja ja tuotu esille niiden taustalla mahdollisesti olevia tekijöitä.
Työn tuloksia voidaan hyödyntää sekä alueellisessa suunnittelussa että valtakunnallisella ta-
solla arvioitaessa eri alueiden välisiä eroja liikkumisessa ja mahdollisia selittäjiä havaituille
eroille. Edelleen jatkossa tunnuslukujen avulla voidaan arvioida/ennakoida liikkumisessa ta-
pahtuvia eroja ennustetun alueellisen kehityksen perusteella.
1.2 Tunnusluvut henkilöryhmittäin
Ihmisten liikkumiskäyttäytymisessä havaittavat erot aiheutuvat yhdyskuntarakenteen ja lii-
kennejärjestelmän ominaisuuksien ohella myös ihmisten elämänvaiheesta, kuten perhesuhteis-
ta, opiskelusta, työssäkäynnistä jne.. Yksilötasolla tarkasteltuna liikkumisen erot eri elämän-
vaiheissa ovat huomattavasti suurempia kuin missään alueellisessa tarkastelussa.
Lapsiperheissä miesten ja naisten liikkuminen on selvästi eriytynyttä lasten iästä riippumatta.
Lapsiperheiden isät liikkuvat paljon ja äidit huomattavasti vähemmän. Lapsiperheellisten
miesten ja naisten matkaluvut ovat lähes yhtä suuret, mutta erot matkasuoritteessa ja kulkuta-
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pajakaumassa ovat suuret. Pienten lasten isät tekevät paljon työhön liittyviä pitkiä matkoja.
Nämä ovat selvästi pidempiä kuin työikäisten lapsettomien miesten matkat.
Lapsettomat miehet ja naiset poikkeavat liikkumistottumuksiltaan toisistaan suhteellisen vä-
hän. Miehet käyttävät toki naisia useammin henkilöautoa matkoihinsa, mutta kokonaismatka-
suorite ja liikkumiseen käytetty aika ovat miehillä ja naisilla lähellä toisiaan. Pienimmillään
miesten ja naisten välinen ero on 35-49 vuoden iässä, jolloin molempien ryhmien voidaan
katsoa olevan urallaan ehkä ”aktiivisimmassa” vaiheessaan.
1.3 Maakuntien tunnusluvuista
Maakuntien liikkumista kuvaavien tunnuslukujen analysointi soveltuu valtakunnan ja valta-
kunnanosien välisen liikkumisen analysointiin. Tulokset on laskettu käyttäen kolmea eri ryh-
mittelyä perustuen matkojen suuntautumiseen. Tulokset on laskettu erikseen kokonaisliikku-
miselle, pelkästään Suomessa tehdyille matkoille ja maakunnan sisäisille matkoille. Edelleen
tulokset on esitetty sekä koko viikkoa koskevana että arkipäiville laskettuna. Kainuun, Keski-
Pohjanmaan ja Itä-Uudenmaan tulosten tilastollinen luotettavuus on jonkin verran muiden
maakuntien tulosten luotettavuutta heikompi.
Maakuntien sisäisten matkojen matkasuoritteita ja kokonaismatka-aikoja vertailtaessa on otet-
tava huomioon, että maakunnat ovat pinta-aloiltaan hyvin erilaisia. Maakuntien sisäisiin mat-
koihin liittyviä tuloksia käytettäessä on aina arvioitava maakunnan tai kyseessä oleva suunnit-
telualueen omavaraisuutta palvelujen ja toimintojen suhteen.
Uusimaa synnyttää selvästi suurimman osan kotimaan liikennesuoritteesta, yleisesti ottaen
noin 20 - 25 % sekä matkan tarkoituksen mukaisessa että liikennemuodoittaisessa tarkaste-
lussa. Mökkimatkoista Uudellamaalla asuvien osuus on kuitenkin yli 40 % ja työ- ja koulu-
matkoista yli 30 %. Uusmaalaisten osuus raideliikenteen suoritteista on lähes 50 % ja linja-
autoliikenteen suoritteista noin 35 %.
Tunnuslukujen arvioinnin rinnalla tulee ottaa huomioon aina maakunnan ominaisuudet. Joi-
denkin tunnuslukujen, esimerkiksi matkojen pituusjakaumien ja joidenkin suoritetietojen,
perusteella esimerkiksi Uudenmaan ja Lapin liikkuminen olisi hyvinkin samanlaista, vaikka
maakunnat edustavat monessakin suhteessa yhdyskuntarakenteen ja liikennejärjestelmän ääri-
päitä.
1.4 Aluetason tunnuslukuja
Työssä on tarkasteltu alustavasti myös erilaisten maankäyttöä ja yhdyskuntarakennetta kuvaa-
vien tunnuslukujen hyödynnettävyyttä liikkumisen arviointiin eri alueilla. Analyysejä on tehty
mm. erilaisten seutukunta- ja kaupunkiluokittelujen suhteen, jotka ovat pyrkineet ottamaan
huomioon seutukuntien elinkeino- ja yhdyskuntarakenteen eroja sekä väestörakenteellisia
eroja. Lisäksi on testattu muutaman soveltuvimpana pidetyn tunnusluvun (taajama-aste, saa-
vutettavuus, joukkoliikenteen tarjonta) hyödynnettävyyttä liikennekäyttäytymisessä havaittu-
jen erojen selittämisessä.
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1.4.1 Seutukuntaluokat
Käytetty seutukuntaluokittelu perustuu sisäasianministeriön kehittämään luokitteluun, joka
ottaa huomioon yhdyskunta- ja väestörakenteellisia ominaisuuksia.
Kokonaismatkasuoritteessa on merkittävä ero kasvukeskusseutukunnissa ja Helsingin seudul-
la, joiden suorite on kaupunkimaisen tehokkaasta yhdyskuntarakenteesta huolimatta noin 20-
25 % suurempi kuin muissa luokissa. Ero aiheutuu pitkälle laiva- ja lentoliikenteen suoritteis-
ta.
Kulkutavoittain tarkasteltaessa havaitaan, että yksityisautoilun suorite pienenee johdonmukai-
sesti harvaanasutuista maaseutuseutukunnista Helsingin seudulle siirryttäessä. Keskimatkan-
pituus on suurin harvaan asutuilla maaseutuseutukunnilla, muissa seutukuntaluokissa se on
lähes vakio. Julkisen liikenteen suorite on lähes vakio harvaan asutuissa maaseutu-, maaseu-
dun palvelukeskus- ja teollisuuskeskusseutukunnissa. Suorite on muita seutukuntaluokkia
selvästi suurempi kasvukeskusseutukunnissa ja Helsingin seudulla. Tämä kuvaa joukkolii-
kennejärjestelmän toimivuuden merkitystä matkustuskäyttäytymiseen.
Matkaryhmittäin tarkasteltaessa havaitaan, että päivittäiset työ ja opiskelumatkat ovat kaikis-
sa seutukuntaluokissa käytännössä samankaltaisia. Sen sijaan työasiamatkojen keskipituus on
suurin maakuntakeskuksissa ja Helsingin seudulla. Ostos- ja asiointimatkoista syntyvä suorite
ja myös matkojen keskipituus on suurin harvaan asutuilla maaseutuseutukunnilla ja maaseu-
dun palvelukeskusseutukunnilla. Vapaa-ajan matkojen pituus ja suoriteosuus on puolestaan
suurin kasvukeskusseutukunnissa ja Helsingin seudulla.
1.4.2 Kaupunkiluokat
Tässä työssä käytetty kaupunkiluokittelu perustuu seutukuntien väestömääriin. Helsingin seu-
tu ja kasvukeskukset ovat samoja kuin edellä kuvatussa seutukuntaluokittelussa.
Suurten kaupunkiseutukuntien kokonaissuorite on noin 25 % suurempi kuin maaseutumaisilla
ja pienemmillä kaupunkiseuduilla. Ero syntyy pääasiassa työasiamatkojen ja vapaa-
ajanmatkojen suoritteista. Vastaavasti asiointimatkojen suorite maaseutumaisissa seutukun-
nissa on selvästi muita kaupunkiluokkia suurempi.
Keskimatkapituus henkilöautolla ja kevytliikenteellä on kaupunkiluokasta riippumatta lähes
vakio. Keskimatkanpituus joukkoliikenteessä on selvästi pienin Helsingin seudulla, vaikka
joukkoliikenteen kokonaissuorite Helsingin seudulla on selvästi suurempi.
Yhdyskuntarakenteen erot ja liikennejärjestelmän tarjontatekijät näkyvät voimakkaasti autot-
tomien henkilöiden kokonaismatka-ajassa. Kokonaismatka-ajassa havaittavat erot kaupunki-
luokkien välillä sekä autollisten että autottomien kohdalla aiheutuvat joukkoliikenteen käytön
kasvamisesta muiden liikennemuotojen matka-aikojen pysyessä lähes vakiona.
Kokonaisuutena tarkasteltuna autollisten kokonaismatkasuorite on lähes kaksinkertainen au-
tottomiin verrattuna, kokonaismatka-ajan suhteen vastaava eroa ei ole nähtävillä.
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1.4.3 Taajama-aste
Taajama-aste on tilastollinen tunnusluku, joka kertoo kuinka suuri osa kunnan väestöstä asuu
taajamissa.
Kokonaismatkasuorite on suurin taajama-asteen 5 kunnissa, jossa siis noin puolet väestöstä
asuu taajamissa ja puolet haja-asutuksen piirissä. Kokonaismatkasuorite on pienin taajama-
asteen 0- 4 kunnissa, joissa siis taajamissa asuu alle puolet kuntien väestöstä.
Matkan tarkoituksen mukaisessa analyysissä työ- ja koulumatkojen suorite on pienin taajama-
asteen 0-3 kunnissa. Työasiamatkojen kohdalla suurin suorite esiintyy taajama-asteen 4 ja 9
kunnissa. Välttämättömien ostos- ja asiointimatkojen suoriteosuus on suurin taajama-asteen 0-
3 ja 5 kunnissa. Vapaa-ajan ja mökkimatkojen suoriteosuus on puolestaan suurin kaupunki-
maisissa ympäristöissä.
Kokonaissuoritteen vaihtelu noudattelee pääasiassa henkilöautosuoritteen muutosta eli mui-
den kun henkilöauton suoriteosuudet eri taajamaluokissa ovat likipitäen samoja. Taajama-
asteen suhteen tehdyssä tarkastelussa henkilöauton käyttö muuttuu taajama-asteen suhteen,
kun seutukunta ja kaupunkiluokittaisessa tarkastelussa kokonaissuoritteen erot selittyvät
joukkoliikennesuoritteen muutoksella.
Jalankulun ja pyöräilyn suoriteosuudet kasvavat jonkin verran taajama-asteen noustessa. Kul-
kumuoto muu käsittää mm. meri- ja lentoliikenteen, joten se synnyttää suuria suoritteita. Jos
jätetään tarkasteluista pois kyseinen luokka saadaan vertailtua alueen omaa/sisäistä toiminto-
jen tehokkuutta ja havaitaan, että tällöin taajama-asteen 9 kuntien kokonaissuoriteosuus pie-
nenee merkittävästi ja on samaa suuruusluokkaa kuin taajama-asteen 0 – 4 kunnissa.
Keskimääräinen matkan pituus kulkumuodoittain paljastaa, että taajama-asteella ei käytännös-
sä ole vaikutusta muiden kuin joukkoliikenteen (linja-auto ja raideliikenne) matkan pituuk-
siin. Raideliikenteen keskimatkanpituuden vaihtelu on moninkertainen muihin kulkumuotoi-
hin verrattuna.
Matkan tarkoituksen mukaan arvioituna havaitaan, että taajama-asteella ei ole suurta vaikutus-
ta työmatkan keskipituuteen, sen sijaan muilla matkoilla vaihtelut ovat selvästi havaittavissa.
Ostos- ja asiointimatkojen keskipituus lyhenee taajama-asteen kohotessa. Mökkimatkojen
keskipituus puolestaan kasvaa voimakkaasti taajama-asteen kohotessa. Muiden vapaa-
ajanmatkojen osalta keskipituudet ovat lyhyimmillään matalan ja korkean taajama-asteen
kunnissa ja korkeimmillaan taajama-asteen 5 ja 6 kunnissa.
1.5 Valtakunnallisen ja alueellisten henkilöliikennetutkimusten tulosten vertailu
Alueellisten henkilöliikennetutkimusten ja valtakunnallisen tutkimuksen vertailu käytännössä
vaikeaa. Vertailtavuutta vaikeuttavat usein erot käytetyissä määritelmissä, tutkimusajankoh-
dassa ja tutkimuksen kestossa. Jatkossa vertailtavuus paranee jonkin verran, mikäli alueellis-
ten henkilöliikennetutkimusten tekijät alkavat noudattaa vuonna 2000 valmistuneita tutkimus-
suosituksia (LVM:n julkaisuja 28/2000)
HLT 98-99 -tutkimuksessa käytetty matkan käsite poikkeaa useimmista tähän mennessä teh-
dyistä alueellisista henkilöliikennetutkimuksista. Alueellisissa tutkimuksissa on useimmiten
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kysytty yhden tai kahden päivän aikana tehtyjä matkoja. HLT 98-99 -tutkimuksessa kysyttiin
lisäksi myös pitkiä matkoja pidemmältä ajalta. Lisäksi HLT 98-99 –tutkimuksessa käsiteltiin
myös osamatkoja ja matkaketjuja. Käsitemäärittelyjen erojen vuoksi eri tutkimusaineistojen
vertailu vaatii tietämystä tutkimuksen ja tulosten rakenteesta.
Edellä mainituista seikoista huolimatta HLT -havaintojen perusteella on laskettu vaihteluker-
toimet matkojen kokonaismäärälle, suoritteelle ja kokonaismatka-ajalle, jotta voidaan laskea
vertailutietoja alueellisten henkilöliikennetutkimusten tuloksille. Vaihtelukertoimet on lasket-
tu syys-, loka- ja toukokuussa tehtyjä tai näin ajankohtina tehtäviä tutkimuksia varten
1.6 HLT -aineiston hyödyntämismahdollisuuksia
HLT –aineisto yksin soveltuu hyvin monenlaiseen liikennettä koskevaan perustutkimukseen,
mutta hyödynnettävyyttä liikennepolitiikassa tai suunnittelussa parantaa aineiston yhdistämi-
nen muihin tietolähteisiin. Yhteiskäyttöä tulisi kehittää erityisesti seuraavien tietoaineistojen
kanssa 1) maankäyttöä/yhdyskuntarakennetta kuvaavat paikkatietoaineistot, 2) liikenteen inf-
rastruktuurin ja palveluiden kuvaus (liikennejärjestelmän tarjontapuoli) sekä 3) yleiset talou-
den ja yhdyskunnan tietoaineistot (lähinnä ennusteisiin liittyvät). Yhteiskäyttöä suunniteltaes-
sa tulee tiedostaa tietosuojaan liittyvä lainsäädäntö ja sen kautta tulevat käyttörajoitukset.
HLT:tä on toistaiseksi hyödynnetty laajimmin tilastoinnin ja tunnuslukujen laskennan näkö-
kulmasta. Alueellisten tunnuslukujen laskenta yksi on tämän työn päätavoitteista ja aluekoh-
taisia tunnuslukuja on tarkasteltu myös liikenne- ja viestintäministeriön ”Liikennejärjestelmän
seurantaindikaattorit” -työssä.
Uusinta HLT:tä ei ole toistaiseksi hyödynnetty liikennemallien kehittämisessä. Edellistä val-
takunnallista henkilöliikennetutkimusta vuodelta 1992 on käytetty Valtakunnallinen henkilö-
liikennemallin (HELVI) laatimiseen. Ensimmäisessä vaiheessa kyseeseen tulevat henkilölii-
kenteen kysyntämallien kehittäminen ja jatkossa myös valtakunnallisten verkkoennusteiden
laatiminen
Yhteiskäyttö maankäyttöä ja yhdyskuntarakennetta kuvaavien tietoaineistojen kanssa avaisi
mahdollisuuksia liikenteen ja maankäytön vuorovaikutuksen mallintamiseen.
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2 JOHDANTO
2.1 Taustaa
Vuosina 1998-99 tehty valtakunnallinen henkilöliikennetutkimus (HLT 1998-99) on laajin
koko Suomen kattava henkilöliikennetutkimusaineisto. HLT:n pääasiallinen tavoite oli tuottaa
tutkimusaineisto, jonka avulla voidaan muodostaa yleiskuva suomalaisten liikkumisesta ja
siihen vaikuttavista taustatekijöistä sekä henkilöliikennematkojen väestöryhmittäisistä, alueel-
lisista ja ajallisista vaihteluista.
Varsinainen HLT –raportti (LVM:n julkaisusarja 43/1999) käsittää tulosten analysoinnin ko-
ko maata koskevien keskiarvojen perusteella (kaikki matkat ja kaikki viikonpäivät). Lisäksi
raportissa on esitetty muutamia tunnuslukuja läänitasolla. Koko maan keskiarvot muodostavat
läpileikkauksen suomalaisten liikkumisesta ja palvelevat erityisesti valtakunnantason seuran-
taa, koska HLT toistetaan määräajoin. Toistaiseksi aineistoa ei kuitenkaan ole hyödynnetty
alueellisen liikennesuunnittelun tai yhdyskuntarakenteen analyysin kannalta.
Aluetason tiedon tarve on lisääntynyt ja lisääntyy edelleen toisaalta aluepoliittiseen keskuste-
luun liittyvien peruspalvelutaso- ja sosiaalisten tasa-arvokysymysten muodossa ja toisaalta
alueiden omista suunnittelutarpeista lähtien.
Tässä työssä on pyritty tuottamaan aineksia alueellisen keskustelun tueksi HLT:sta tuotettujen
eri alueita sekä alue- ja henkilö/kotitalousryhmiä koskevien liikennekäyttäytymisen tunnuslu-
kujen avulla. Liikkumisen tasa-arvonäkökulman selvittämisessä eräänä lähtöoletuksena on
ollut, että alueelliset yhdyskuntarakenteen ja liikennejärjestelmän erot näkyvät eri henkilö-
ryhmien liikkumisen tunnuslukujen kautta.
Työn tuloksissa on esitetty keskeiset liikkumisen tunnusluvut henkilö- ja alueryhmittäin sekä
maakuntatasolla. Lisäksi on arvioitu alustavasti erilaisten alueluokittelujen (seutukunta- ja
kaupunkiluokittelu) soveltuvuutta tarkempiin analyyseihin. Liikkuminen on yhdyskuntaraken-
teen ja sen toimintojen (asuminen, palvelut, työpaikat, vapaa-aika, jne.) synnyttämää, joten
olisi tärkeää pyrkiä löytämään toimiva ja helposti ymmärrettävä tapa kuvata yhdyskuntara-
kennetta ja sen vaikutusta liikennekäyttäytymiseen.
Työssä tehdyt analyysit perustuvat hallinnollisiin (maakuntajako) tai alueiden ryhmittelyyn
homogeenisiin ryhmiin (seutukunta- ja kaupunkiluokkaryhmät, taajama-aste, saavutettavuus-
luokka sekä joukkoliikenteen tarjonta ja kustannukset). Hallinnollista tai tilastollista ryhmitte-
lyä paremmin tulosten analysointiin sopisi toiminnallinen luokittelu. Yleisimmin käytetty
toiminnallinen luokittelu on liikennejärjestelmäsuunnittelussa yleisesti käytetty työssäkäyn-
tialuerajaus. Työssäkäyntialueiden hyödyntäminen HLT -analyysissä on ainakin toistaiseksi
mahdotonta, koska tutkimuksen otoskoko ei ole riittävä luotettavien tulosten laskemiseksi ko.
aluejaolle.
2.2 Alueellisen tiedon tarve
Liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonalan haasteet ovat lisääntyneet voimakkaasti viime
vuosien aikana. Toimintaympäristön muutokset ovat lisänneet tarvetta toisaalta eri hallin-
nonalojen yhteistyön tiivistämiseen ja kehittämiseen sekä toisaalta oman vastuualueen toimin-
tojen kehittämiseen. Liikennettä ja sujuvia liikenneyhteyksiä pidetään yhtenä taloudellisen
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kasvun ja hyvinvoinnin perusedellytyksistä. Niinpä on ymmärrettävää, että tämän päivän
muuttuvassa maailmassa muutoksen hallintaan ja ymmärtämiseen tähtäävässä keskustelussa
etsitään ”työkaluja”, joilla voitaisiin vaikuttaa ei-toivottuihin kehityssuuntauksiin.
Liikenne- ja viestintäministeriö osallistuu aktiivisena tahona ajankohtaiseen aluepoliittiseen
keskusteluun. Liikennepolitiikkaa ja liikenneverkkojen kehittämistä on perinteisesti pidetty
merkittävänä aluepolitiikan tekemisen työkaluna. Aikaisemmin liikennehankkeita toteutettiin
usein ns. ”elvytystoimenpiteinä”, jolloin ne oli valjastettu työvoimapolitiikan työkaluksi. Tä-
män päivän keskustelu on moniulotteista, keskeinen merkitys on liikennepolitiikan sosiaalisil-
la ja välillisillä hyvinvointivaikutuksilla.
Uusi ajattelu kiteytyykin hyvin liikenne- ja viestintäministeriön toiminta-ajatuksen kautta:
”Liikenne- ja viestintäministeriö edistää yhteiskunnan toimivuutta ja väestön
hyvinvointia huolehtimalla siitä, että kansalaisten ja elinkeinoelämän käytössä
on laadukkaat, turvalliset ja edulliset liikenne- ja viestintäyhteydet sekä alan
yrityksillä kilpailukykyiset toimintamahdollisuudet”
Liikennepolitiikan kytkeminen aluepolitiikan tekemisen työkaluksi edellyttää tietoa alueelli-
sista liikenneoloista ja -tarpeista, liikenteen ja alueellisen kehityksen välisistä yleisistä ”lain-
alaisuuksista” sekä liikenteen tulevaisuudesta. Näitä osa-alueita on selvitetty liikenne- ja vies-
tintäministeriön LIIKE –tutkimusohjelmassa (1998 –2000). Alueellisista liikenneoloista ja -
tarpeista on tarjolla tutkittua tietoa vain rajoitetusti. Muutamilla alueilla on tehty alueellisia tai
seudullisia liikennetutkimuksia, mutta niiden hyödynnettävyys valtakunnan tason suunnitte-
lussa on vaikeaa johtuen lähinnä aineistojen huonosta vertailtavuudesta.
Alueellisten henkilöliikennetutkimusaineistojen vertailtavuuden parantamiseksi LVM on laa-
tinut ”Suositukset alueellisten henkilöliikennetutkimusten yhtenäistämiseksi” (LVM:n julkai-
susarja 28/2000). Suosituksen tulokset ja vaikuttavuus nähdään kuitenkin vasta vuosien kulut-
tua, koska henkilöliikennetutkimuksia tehdään käytännössä 5 – 10 vuoden välein.
Valtakunnallinen henkilöliikennetutkimusaineisto (HLT) tarjoaa yhden lähtökohdan alueellis-
ten vertailujen tekemiselle, vaikka senkin hyödynnettävyyttä rajoittaa tutkimuksen otoskoko
(n. 11 700 havaintoa). HLT:n avulla tunnuslukuja voidaan laskea suhteellisen luotettavasti
esimerkiksi maakuntatasolla, mutta ei enää seutukunta tai hienojakoisemmalla aluejaolla.
2.3 Tavoitteet
Työn yleistavoitteena on ollut tunnistaa HLT:ssä kerätyn koko Suomea käsittelevän aineiston
hyödyntämismahdollisuuksia liikenne- ja viestintäministeriön toimialalla. Yleistavoitteen li-
säksi tavoitteena on ollut laskea aineiston perusteella alueellisia maakuntatason liikkumisen
tunnuslukuja sekä selvittää alustavasti voidaanko aineistosta tuottaa luotettavasti yleisiä tun-
nuslukuja (yhdyskunta- ja elinkeinorakenteen ja liikkumisen vuorovaikutuksesta) käytävän
aluepoliittisen keskustelun tueksi.
Työn tavoitteet voidaan tiivistää seuraavasti:
− kartoittaa HLT:n hyödyntämismahdollisuuksia ja -tarpeita
− tuottaa alueellisia liikkumisen tunnuslukuja käytettäväksi liikkumisessa tapahtuvien muu-
tosten ennakoimiseen sekä alue- että valtakunnantasolla
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− tuottaa HLT -aineiston mahdollistamia yksilöiden ja kotitalouksien ominaisuuksiin liittyviä
liikkumisen tunnuslukuja esimerkiksi tasa-arvonäkökulmasta ja aluepoliittisen keskustelun
tueksi
− tuottaa tunnusluvut yhtenäisesti.
Seuraava kuva havainnollistaa ensin mainittua tavoitetta, eli tavoitteena on ollut löytää vasta-
uksia kuvassa esitettyihin kysymyksiin. Tutkimusten tekeminen vaatii aina suuria resursseja,
joten tehdyille panostuksille voidaan saada lisäarvoa, jos aineistoille löytyy uusia käyttömah-
dollisuuksia esimerkiksi aineistojen yhteiskäytön kautta.
VALTAKUNNALLINEN HLT
Mitä voidaan jo nyt tehdä?
Mitä pitäisi pystyä tekemään?
Mitä ongelmia/ esteitä yhteiskäytölle?
Alueelliset henkilöliikennetutkimukset Muut tietoaineistot
Työn tuloksia voidaan hyödyntää sekä alueellisessa suunnittelussa että valtakunnallisella ta-
solla arvioitaessa eri alueiden välisiä eroja liikkumisessa ja mahdollisia selittäjiä havaituille
eroille. Edelleen jatkossa tunnuslukujen avulla voidaan arvioida/ennakoida liikkumisessa ta-
pahtuvia eroja ennustetun alueellisen kehityksen perusteella.
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3 HENKILÖRYHMITTÄISIÄ TUNNUSLUKUJA
Elämävaihe ja perhe vaikuttavat liikkumiseen merkittävästi. Matkalukujen perusteella miesten
ja naisten liikkumisessa ei ole suuria eroja, suoritteissa sen sijaan erot ovat suuria. Kaikissa vä-
estöryhmissä miehet liikkuvat naisia enemmän, lapsiperheissä miesten suorite on lähes kaksin-
kertainen. Työmatkojen poisjääminen eläkeläisillä ei lisää muiden matkojen määrää tai suori-
tetta, eli liikkumisaktiviteetti vähenee merkittävästi eläkeläisten ryhmässä. Eläkeläisten ryhmää
tuli tarkastella jatkossa kahteen tai kolmeen ikäryhmään jaoteltuna, jotta nähtäisiin, missä vai-
heessa liikkumisaktiviteetissa tapahtuu merkittävä aleneminen.
Tuloksia voidaan hyödyntää liikkumisen ennakoimiseen erilaisten väestörakenteellisten skenaa-
riotarkastelujen yhteydessä. Tulokset kertovat tasa-arvosta liikkumisesta. Tosin osa eroista on
varmasti arvosidonnaisia eikä pelkästään liikennejärjestelmän tai elämäntilanteen kautta selit-
tyviä. Alueellisen tasa-arvokeskustelun syventämiseksi vastaavat tunnusluvut pitäisi tuottaa
myös maakuntatasolla. Nykyisen henkilöliikennetutkimuksen ostoskoko ei kuitenkaan riitä ko.
analyysin tekemiseen tilastollisesti luotettavasti.
3.1 Henkilöryhmät
Ihmisten liikkumiskäyttäytymisessä havaittavat erot aiheutuvat yhdyskuntarakenteen ja lii-
kennejärjestelmän ominaisuuksien ohella myös ihmisten elämänvaiheesta, kuten perhesuhteis-
ta, opiskelusta, työssäkäynnistä jne.. Yksilötasolla tarkasteltuna liikkumisen muutokset eri
elämänvaiheissa ovat huomattavasti suurempia kuin missään alueelliseen tarkasteluun perus-
tuvassa tarkastelussa.
Työn eräänä lähtöoletuksena on ollut, että liittämällä yksilöiden elämänvaihetta kuvaava tieto
aluerakennetta kuvaavaan tietoon voidaan havaita selkeämmin miten liikkumisen erot alueta-
solla syntyvät. Tarkastelu avaa näkökulmaa myös liikkumisen sosiaaliseen tasa-arvo-
tarkasteluun.
Henkilöryhmittely tehtiin yksilön ”elinkaaren” mukaisesti, sukupuolen ja lasten iän perusteel-
la seuraavasti:
- 6-12 -vuotiaat lapset (haastatelluista 9,3 %)
- 13-17 -vuotiaat nuoret (7 %)
- aikuinen, jonka taloudessa ei lapsia (51,2 %)
- aikuinen, jonka taloudessa vähintään yksi kouluikäinen lapsi (noin 15,9 %)
- aikuinen, jonka taloudessa vähintään yksi alle kouluikäinen lapsi, mutta ei koulussa olevia
(6,3 %).
- aikuinen, jonka taloudessa vain yli 15-vuotiaita lapsia (noin 10,3 %)
Koska lapsettomien aikuisvastaajien (taloudessa ei asu lapsia) ryhmään kuului yli puolet vas-
tanneista, päätettiin ko. ryhmä jakaa vielä neljään alaryhmään aikuisiän elinvaiheiden perus-
teella:
- 18 – 34 –vuotiaat (opiskelu ja työelämään siirtyminen)
- 35 – 49 –vuotiaat (työuran rakentamisen aika)
- 50 – 64 –vuotiaat (työura vakiintunut)
- yli 65 -vuotiaat (eläkeikä)
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Seuraavissa kuvissa on esitetty vuorokauden keskimääräinen matkaluvut, matkasuorite ja ko-
konaismatka-aika henkilön perhetaustan mukaisesti.
Tuloksista havaitaan, että lapsiperheissä miesten ja naisten liikkuminen on selvästi eriytynyttä
lasten iästä riippumatta. Lapsiperheiden isät liikkuvat paljon ja äidit huomattavasti vähem-
män. Lapsiperheellisten miesten ja naisten matkaluvut ovat lähes yhtä suuret, mutta erot mat-
kasuoritteessa ja kulkutapajakaumassa ovat suuret. Pienten lasten isät tekevät paljon työhön
liittyviä pitkiä matkoja. Nämä ovat selvästi pidempiä, kuin työikäisten lapsettomien miesten
matkat.
Lapsettomat miehet ja naiset poikkeavat liikkumistottumuksiltaan toisistaan suhteellisen vä-
hän. Miehet käyttävät toki naisia useammin henkilöautoa matkoihinsa, mutta kokonaismatka-
suorite ja liikkumiseen käytetty aika ovat miehillä ja naisilla lähellä toisiaan. Pienimmillään
miesten ja naisten välinen ero on 35-49 vuoden iässä, jolloin molempien ryhmien voidaan
katsoa olevan urallaan ehkä ”aktiivisimmassa” vaiheessaan.
3.2 Matkan tarkoituksen mukaan
Seuraavassa kuvaparissa on esitetty perhetyypin ja matkan tarkoituksen mukaan jaoteltuna
vuorokauden matkaluku ja suorite. Matkaluku yksin ei ole kovin selkeä indikaattori, se kuvas-
tanee parhaiten iän ja perhetilanteen suhdetta henkilöiden aktiviteetteihin. Erot korostuvat
tarkasteltaessa matkasuoritteita, jotka osoittavat aktiviteettien toteuttamisen vaikutuksen eri
henkilöryhmien liikkumiseen ja kuvastavat siten henkilöryhmien liikkumismahdollisuuksia.
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Kuva 1: Matkaluvut ja suoritteet matkan tarkoituksen mukaan ryhmiteltynä.
Kun tarkastellaan samanikäisten miesten ja naisten matkalukuja, ei havaita suuria eroja. Yleis-
trendinä on, että matkaluku kasvaa hieman ikäryhmästä 6-12 vuotta ikäryhmään 18-34 vuotta,
minkä jälkeen matkaluku alkaa laskea. Matkustamisaktiviteetti on suurin kouluikäisten lapsi-
perheiden miehillä ja lapsettomilla naisilla ikäryhmässä 18-34 –vuotta, jolloin matkaluku mo-
lemmilla ryhmillä on 3,4 matkaa/vrk. Alhaisin matkustusaktiviteetti puolestaan on eläkeikäi-
sillä naisilla (yli 65 –vuotta), joilla matkaluku on vain 1,6 matkaa/vrk.
Matkasuoritteen perusteella tarkasteltuna tilanne muuttuu oleellisesti, miehet liikkuvat selvästi
naisia enemmän. Suurin suorite on kouluikäisten lasten perheiden isillä, keskimäärin 78
km/vrk. Eläkeikäiset naiset liikkuvat vähiten myös suoritteen perusteella arvioituna, eli vain
16 km/vrk. Miehet liikkuvat suoritteen perusteella arvioituna kaikissa luokissa naisia enem-
män, erityisen suureksi ero muodostuu lapsiperheissä. Suorite-ero selittyy suurelta osin työ-
ja työasiamatkoista sekä vapaa-ajan matkoista kertyvällä matkasuoritteella. Lapsettomien vas-
taajien (taloudessa ei lapsia) suoritteesta yli puolet syntyy vapaa-ajanmatkoista. Myös alle
kouluikäisten lasten äitien suoritteesta noin puolet syntyy vapaa-ajan suoritteesta, miehillä
vastaava osuus on noin kolmasosa.
Miesten ja naisten välinen liikkumiskäyttäytyminen erkanee selvästi silloin kun perheeseen
syntyy lapsia. Lapsiperheissä naisten suoriteosuus on noin puolet miesten matkasuoritteesta.
Ero syntyy pääasiassa työ- ja työasiamatkoista, mutta myös vapaa-ajanmatkoista, kun lapset
tulevat kouluikään.
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3.3 Liikennemuotojen mukaan
Seuraavassa kuvaparissa on esitetty perhetyypin ja liikennemuodon mukaan jaoteltuna vuoro-
kauden matkaluku ja suorite.
Kuva 2: Matkaluvut ja suoritteet liikennemuodon mukaan ryhmiteltynä.
Matkaluvuista havaitaan, että naiset kävelevät ja käyttävät joukkoliikennettä miehiä enem-
män. Miesten matkoista yli puolet on tehty henkilöauton kuljettajana. Havaitaan myös, että
naisten henkilöauton käyttö on suurinta niillä naisilla, joilla on lapsia. Naisten henkilöauton
käyttö on matkaluvun perusteella yleisintä silloin kun lapset ovat kouluikäisiä.
Matkasuoritteen perusteella havaitaan, että henkilöauton kuljettajana syntyvä suorite on mie-
hillä yli kaksinkertainen naisiin verrattuna. Naisten liikkuminen muuttuu oleellisesti, kun per-
heeseen syntyy lapsia. Suoritteessa mitattuna naisten liikkuminen muilla kulkutavoilla kuin
henkilöautolla loppuu lähes kokonaan, vaikka matkaluvun perusteella matkoja tehdään edel-
leenkin myös joukko- ja kevytliikenteellä. Henkilöautosuorite sekä kuljettajana että matkusta-
jana säilyy suunnilleen samalla tasolla kuin lapsettomilla naisilla.
Lasten syntyminen perheeseen eriyttää miesten ja naisten liikkumisen, naisten liikkuminen
vähenee miesten liikkumisen lisääntyessä. Ilmiö selittynee osittain perheiden sisäisellä ”perin-
teisellä” työnjaolla, jossa naiset yleensä jäävät hoitamaan kotia miesten keskittyessä työelä-
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mään. Näyttäisi siltä, että lapsiperheiden miesten liikkuminen on jopa suurempaa kuin lapset-
tomilla miehillä, mikä voi johtua mm. lasten harrastuksiin liittyvästä liikkumisesta.
3.4 Matka-ajan mukaan
Seuraavassa kuvaparissa on esitetty matka-aikasuoritteet perhetyypeittäin matkan tarkoituksen
ja liikennemuodon mukaan jaoteltuna.
Kuva 3: Matka-aika matkan tarkoituksen ja liikennemuodon mukaan ryhmiteltynä.
Havaitaan, että lähes kaikissa vastaajaryhmissä vuorokauden kokonaismatka-ajasta noin puo-
let syntyy vapaa-ajanmatkoista. Kun verrataan vuorokauden kokonaismatkaa kohdassa 2.1
esitettyyn vuorokauden kokonaismatkasuoritteeseen havaitaan, että naiset käyttävät hitaita
kulkumuotoja.
Voidaan myös todeta, että ikäryhmässä yli 65 –vuotta sekä miesten että naisten liikkuminen
on kaikilla lasketuilla tunnusluvuilla selvästi muita henkilöryhmiä vähäisempää. Matka-ajan
suhteen työhön liittyvät matkat jäävät pois, mutta vapaa-ajanmatkoihin käytetty aika ei kui-
tenkaan lisäänny muita väestöryhmiä suuremmaksi.
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3.5 Kotitalouksien liikennemenot
Seuraavassa on esitetty kotitalouksien liikennemenojen muodostuminen eri tyyppisissä kotita-
louksissa. Liikennemenot on saatu Tilastokeskuksen kulutustutkimuksesta vuodelta 1998.
Kotitalouksien ryhmittely on hieman karkeampi kuin luvuissa 2.1 – 2.3 käytetty. Ryhmittely
on lasten koulunkäynnin suhteen sama kuin edellä käytetty, mutta aikuisten ikä- ja sukupuoli-
ryhmittelyä ei ole voitu tehdä johtuen kulutustutkimuksen otoskoosta.
Kuva 4: Liikennemenojen (vuositasolla) ja perhetyypin suhde (Tilastokeskuksen kulutus-
tutkimus 1998).
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Henkilötasolla tarkasteltuna havaitaan, että liikennemenot ovat korkeimmat lapsettomilla
henkilöillä ja henkilöillä, joiden lapset ovat jo aikuisia. Ero kustannuksissa syntyy yksityis-
ajoneuvojen käytöstä sekä kuljetuspalvelujen hankkimisesta.
Kotitaloustason tulokset osoittavat, että usein todettu väite lapsiperheiden siirtymisestä yksi-
tyisautoilun käyttäjiksi pitää paikkansa. Kotitalouden liikkumismenot lähes kaksinkertaistuvat
lapsettomiin kotitalouksiin verrattuna. Suurin selittävä tekijä on ajoneuvon hankintakustannus
ja sen kautta luonnollisesti lisääntyvät yksityisajoneuvon käyttökustannukset. Lapsiperheillä
on usein myös ns. ”kakkosauto”. Kustannukset ovat korkeimmat kouluikäisten lasten talouk-
sissa, jossa kakkosauton tarvekin on suurin mm. lasten harrastusten vuoksi. Henkeä kohden
laskettu liikennemeno on lapsiperheissä vain noin 20 - 25% pienempi kuin lapsettomissa talo-
uksissa.
Auton hankintakustannus synnyttää lähes puolet kotitalouksien liikennemenoista. Lapsetto-
missa kotitalouksissa autoa ei hankita yhtä usein kuin lapsiperheissä. Myös muut liikenneme-
not ovat pienemmät.
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4 MAAKUNTATASON TULOKSET
Maakuntatason tulokset kertovat liikkumisen eroista eri puolilla Suomea. Tunnusluvuissa näky-
vät väestö-, elinkeino- ja yhdyskuntarakenteen sekä liikennejärjestelmän yhteisvaikutus. Tulok-
set eivät paljasta eri tekijöiden keskinäistä tärkeysjärjestystä, minkä selvittäminen vaatisi ai-
neiston huomattavasti tarkempaa segmentointia eri tekijöiden suhteen. Tämä ei kuitenkaan olen
tutkimuksen otoskoon perusteella mahdollista. Luvussa 5 tehdyt analyysit osoittavat karkealla
tasolla yhdyskuntarakenteen, saavutettavuuden ja liikennejärjestelmän ominaisuuksien merki-
tystä liikkumiseen.
Liikkumisen kuva kaikista matkoista tai pelkästään kotimaan matkoista tai arkipäivän matko-
jen perusteella on hyvin erilainen. Käyttötarkoitus ratkaisee, mitkä luvut ovat tarkoituksenmu-
kaisimmat. Suomalaisten liikkumisen yleiskuva on nähtävissä parhaiten kaikista matkoista tai
kaikista matkoista kotimaassa lasketuista tuloksista. Alueellisten käyttäjien tarpeisiin sopinevat
parhaiten liikkumista paikallistasolla kuvaavat maakunnan sisäisten arkimatkojen tunnusluvut.
Kainuun, Keski-Pohjanmaan ja Itä-Uudenmaan tulokset ovat otoskoosta johtuen tilastollisesti
hieman muita epäluotettavampia.
Yksittäisten tuloksia ja maakuntia verrattaessa tulee aina ottaa huomioon maakunnan ominai-
suudet laajemminkin, esimerkiksi Uudenmaan ja Lapin liikkuminen on joidenkin tunnusluku-
jen suhteen hyvinkin samanlaista, vaikka maakuntien ominaisuudet poikkeavat toisistaan mer-
kittävästi.
Maakuntien tunnusluvuissa näkyvät selvästi liikennejärjestelmän tarjontaan liittyvät henkilölii-
kenteen terminaalit, lentoasemat ja matkustajaliikenteen satamat. Samoin raideliikenteen rooli
nousee esille erityisesti Uudellamaalla. Joukkoliikenteen osalta vahvoja maakuntia ovat Uuden-
maan lisäksi Pirkanmaa, Varsinais-Suomi ja Itä-Uusimaa.
4.1 Maakuntajako
Maakuntatason tarkasteluissa kuvataan ilmiöiden valtakunnallisia vaihteluja sekä yleensä val-
takunnanosien välistä kehitystä. Maakuntajako on hallinnollinen jaottelu, joka ei perustu lii-
kenteellisesti arvioituna toiminnallisuuteen. Liikkumisen tunnuslukujen tuottaminen maakun-
tatasolla on kuitenkin tarpeen, koska valtiohallinnossa useat seurantajärjestelmät rakentuvat
sen varaan. Myös EU:ssa alueiden kehitystä ja suhteita seurataan maakuntatasolla.
Valtioneuvoston periaatepäätöksen mukaan maakunnan liittojen aluejako otetaan valtion
aluehallintoviranomaisten aluejakojen pohjaksi. Maakuntien liitot ovat kunnallisen itsehallin-
non periaatteiden mukaan toimivia lakisääteisiä kuntayhtymiä. Liitot toimivat aluekehitysvi-
ranomaisena sekä maakuntakaavoitusviranomaisena ja ovat siten maakunnan johtavia suun-
nittelu- ja edunvalvontayksikköjä. Tavoitteena on edistää maan alueiden omaehtoista kehittä-
mistä ja tasapainoista alueellista kehitystä. Lain tavoitteita toteutettaessa pyritään samalla
edistämään ympäristön kestävää kehitystä.
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Maakunnat:
1. Uudenmaan maakunta
2. Varsinais-Suomen maakunta
4. Satakunnnan maakunta
5. Kanta-Hämeen maakunta
6. Pirkanmaan maakunta
7. Päijät-Hämeen maakunta
8. Kymenlaakson maakunta
9. Etelä-Karjalan maakunta
10. Etelä-Savon maakunta
11. Pohjois-Savon maakunta
12. Pohjois-Karjalan maakunta
13. Keski-Suomen maakunta
14. Etelä-Pohjanmaan maakunta
15. Pohjanmaan maakunta
16. Keski-Pohjanmaan maakunta
17. Pohjois-Pohjanmaan maakunta
18. Kainuun maakunta
19. Lapin maakunta
20. Itä-Uudenmaan maakunta
Maakuntaliitto huolehtii maakunnan aluepoliittisesta suunnittelusta ja osittain myös toteutuk-
sesta ja tässä tehtävässä liitto:
− laatii aluekehittämisohjelmat, joissa se sovittaa yhteen mm. valtion aluehallintoviran-
omaisille kuuluvat aluekehitystoimenpiteet
− esittää tavoitteet maakunnan infrastruktuurin kehittämiseksi
− kehittää elinkeinoelämän rakenteita uusien yritysten ja työpaikkojen luomiseksi
− osallistuu maakunnan talouselämän kaikinpuoliseen vahvistamiseen
− kehittää väestön ammatillista osaamista.
Maakuntien välisten liikennevirtojen analysointi soveltuu valtakunnan ja valtakunnanosien
välisen liikkumisen analysointiin.
4.2 Maakuntien tunnusluvuista
Työssä on laskettu liikkumisen keskeiset tunnusluvut (matkaluvut ja –suoritteet matkan tar-
koituksen ja käytetyn liikennemuodon mukaan) maakuntatasolla käyttäen seuraavia ryhmitte-
lyjä:
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A. kaikki matkat (koko viikko, mukaan lukien ulkomaan matkat)
B. kaikki arkipäivän (ma-to) matkat (mukaan lukien ulkomaan matkat)
C. kaikki matkat kotimaassa
D. maakunnan sisäiset matkat (koko viikko)
E. maakunnan sisäiset arkipäivän (ma-to) matkat
Maakuntatason tuloksilla tarkoitetaan maakunnassa asuvien ihmisten tekemiä matkoja. Tu-
lokset on laskettu käyttäen kolmea eri rajausta perustuen matkojen suuntautumiseen, eli on
laskettu erikseen tulokset kokonaisliikkumiselle (A), pelkästään Suomessa tehdyille matkoille
(C) ja maakunnan sisäisille matkoille (D ja E). Edelleen tulokset on esitetty sekä koko viikkoa
koskevana (tulokset A, C ja D), että arkipäiville laskettuna (tulokset B ja E). Tulokset on las-
kettu viitenä sarjana, jotta saadaan mahdollisimman täydellinen kuva liikkumisesta eri käyttö-
tarpeiden tyydyttämiseksi:
− Tulokset A ja B täydentävät jo aikaisemmin tuotettuja koko Suomea käsittäviä tunnuslu-
kuja esittämällä kokonaisliikkumisen tunnusluvut maakuntatasolla.
− Tulokset C, D ja E puolestaan avaavat uusia vertailu- ja analyysimahdollisuuksia alueelli-
sen liikennejärjestelmäsuunnittelun tarpeisiin, joissa suunnittelun pääpaino on suunnittelu-
alueen sisäisten ja kotimaan matkojen ominaisuuksien selvittämisessä.
Alueellisen liikennejärjestelmäsuunnittelun painopiste on työssäkäyntialueen sisäisen lii-
kenteen ja yhdyskuntarakenteen välisen suhteen määrittämisessä. Tällöin ulkomaan matko-
jen sisällyttäminen tunnuslukuihin johtaisi ”virheellisiin” analyyseihin mm. suoritepoh-
jaisten tunnuslukujen kohdalla, jossa esimerkiksi ulkomaan lentomatkat nostaisivat joukko-
liikenteen merkitystä suhteettoman suureksi. Alueellisissa suunnitelmissa suunnittelualueen
ulkoiset yhteydet arvioidaan usein omana erillisenä osatehtävänään, jolloin on luonnollis-
ta hyödyntää maakunnan sisäisen liikenteen tunnuslukujen ohella kokonaisliikkumisen tun-
nuslukuja.
− Arkipäivän tulokset B ja E soveltuvat alueellisten liikennejärjestelmäsuunnitelmien tarpei-
siin, koska liikennejärjestelmän toimivuuden kannalta arkipäivän liikkumisen ominaisuu-
det ovat kokonaisliikkumista merkittävimpiä.
− Tulosten A ja C perusteella voidaan lisäksi arvioida ulkomaan matkojen ominaisuuksia ja
merkitystä kokonaisliikkumisessa.
Maakuntien sisäisten matkojen matkasuoritteita ja kokonaismatka-aikoja vertailtaessa on otet-
tava huomioon, että maakunnat ovat pinta-aloiltaan hyvin erilaisia. Maakunnan pinta-alalla ei
sinällään ole merkitystä liikkumisen tunnuslukuihin, vaan tärkeämmässä roolissa on maakun-
nan sisäinen rakenne, palvelutarjonta, toimintojen sijoittuminen ja työssäkäynnin omavarai-
suus. Pinta-alaltaan suurissa maakunnissa suuri osa matkoista jää maakunnan sisäisiksi. Siten
maakuntien sisäisiin matkoihin liittyviä tuloksia käytettäessä on aina arvioitava maakunnan
tai kyseessä oleva suunnittelualueen omavaraisuutta palvelujen ja toimintojen suhteen.
Maakuntien keskinäiseen vertailuun soveltuvat paremmin kaikista tehdyistä matkoista esitetyt
tulokset (A ja C). Sen sijaan maakunnan sisäisten alueiden liikenteen ominaisuuksia voidaan
kuvata paremmin tulosten E ja D avulla. Sisäisen liikenteen omaisuuksia voidaan hyödyntää
esimerkiksi maakunnallisen liikennejärjestelmän tai jopa alueellisen liikennejärjestelmäsuun-
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nitelman esiselvitysvaiheessa liikenteen ominaisuuksien kuvaajana. Tulosten antamaa kuvaa
liikkumisesta voitaneen pitää useimmissa tapauksissa riittävän oikeansuuntaisena yleiskeskus-
telun käymiseen ja alueellisen liikennepolitiikan painotusten selvittämiseen.
Arkipäivän maakunnan sisäisistä matkoista laskettuja tuloksia (E) voidaan käyttää myös ver-
tailulukuina, silloin kun maakunnassa on tehty oma henkilöliikennetutkimus, jossa on erik-
seen selvitetty maakunnan sisäiset matkat.
Maakuntien yhdyskunta- ja palvelurakenteiden aiheuttama ero liikkumiskäyttäytymiseen ha-
vaitaan selvimmin verrattaessa matkan tarkoitusten ja käytettyjen kulkumuotojen suhteen esi-
tettyjä matkasuoritteita. Matkasuorite on matkalukua parempi vertailuindikaattori, koska suo-
ritteen kautta voidaan arvioida liikennejärjestelmän tarjonnan ja yhdyskuntarakenteen suhdet-
ta. Matkaluku kuvastaa liikenteen kysyntää sinällään, mutta se ei paljasta yhdyskuntaraken-
teen tehokkuutta.
Seuraavissa luvuissa on esitetty rinnakkain koko HLT –aineistosta lasketut kaikki matkat ar-
kipäivinä ja maakunnan sisäiset arkipäivän matkat. Rinnakkain esittäminen paljastaa maakun-
nan ”omavaraisuuden” liikkumisen suhteen, eli suuret poikkeamat matkaluvuissa ja suoritteis-
sa johtuvat siitä, että maakunta suuntautuu toiminnallisesti rajojensa ulkopuolelle.
Taulukko 1: Maakuntien ominaisuuksia (Lukuihin ei sisälly Ahvenanmaan tiedot. Tiedot
vuodelta 1999, työvoimaa ja työttömyyttä koskevat tiedot 1998)
maakunta väkiluku 0-14 v.(%)
15-64 v.
(%)
yli 65 v.
(%)
asuntokun-
nan koko
(hlö)
veronalaiset
tulot
mk / asukas
työvoiman
osuus koko
väestöstä
työttömien
osuus
työvoimas-
ta
Uusimaa 1 290 618 25 % 19 % 70 % 11 % 2,21 109 132 53 % 10 %
Itä-Uusimaa 89 094 2 % 20 % 66 % 14 % 2,40 88 972 49 % 11 %
Varsinais-Suomi 445 542 9 % 17 % 67 % 16 % 2,18 85 916 49 % 13 %
Satakunta 239 350 5 % 17 % 66 % 17 % 2,26 77 600 48 % 18 %
Kanta-Häme 165 190 3 % 18 % 65 % 17 % 2,23 80 874 48 % 15 %
Pirkanmaa 447 024 9 % 17 % 67 % 16 % 2,23 83 275 49 % 15 %
Päijät-Häme 197 347 4 % 17 % 67 % 16 % 2,17 79 220 49 % 18 %
Kymenlaakso 188 633 4 % 17 % 66 % 18 % 2,18 82 884 48 % 17 %
Etelä-Karjala 137 377 3 % 16 % 66 % 18 % 2,21 79 730 47 % 19 %
Etelä-Savo 168 770 3 % 17 % 65 % 19 % 2,25 72 113 45 % 19 %
Pohjois-Savo 253 792 5 % 18 % 66 % 16 % 2,29 76 710 45 % 18 %
Pohjois-Karjala 172 551 3 % 18 % 65 % 17 % 2,27 69 131 45 % 22 %
Kainuu 260 513 5 % 18 % 66 % 15 % 2,29 75 252 47 % 19 %
Keski-Suomi 196 795 4 % 19 % 64 % 17 % 2,50 70 255 45 % 14 %
Etelä-Pohjanmaa 173 533 3 % 19 % 64 % 17 % 2,40 78 445 47 % 11 %
Pohjanmaa 71 646 1 % 20 % 65 % 15 % 2,63 69 733 46 % 16 %
Keski-Pohjanmaa 362 388 7 % 22 % 66 % 12 % 2,52 74 375 46 % 17 %
Pohjois-Pohjanmaa 91 081 2 % 18 % 66 % 16 % 2,36 69 042 45 % 24 %
Lappi 194 352 4 % 19 % 67 % 14 % 2,38 72 896 47 % 24 %
yhteensä 5 145 596 100 % 18 % 67 % 15 % 2,27 85 791 48 % 15 %
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4.3 Matkaluvut
Seuraavissa taulukoissa on esitetty maakunnittaiset matkaluvut liikennemuodoittain ja mat-
kan tarkoituksen mukaan ryhmiteltynä.
Taulukko 2: Matkaluvut matkan tarkoituksen mukaan (kaikki matkat).
Työasia- ja mökkimatkojen tilastollinen luotettavuus on muita matkan tarkoituksia huonompi
(ks. Liite 2A).
Matkaluvut
työ,koulu,
opiskelu työasia
ostos ja
asiointi mökki
vapaa-
aika
puuttuva
tieto yhteensä
Uusimaa 0,82 0,15 0,83 0,04 1,06 0,00 2,89
Itä-Uusimaa 0,91 0,11 0,71 0,03 1,02 0,00 2,78
Varsinais-Suomi 0,71 0,13 0,84 0,05 1,15 0,00 2,88
Satakunta 0,62 0,15 0,91 0,07 1,14 0,00 2,90
Kanta-Häme 0,69 0,13 0,90 0,03 1,07 0,00 2,82
Pirkanmaa 0,68 0,15 0,93 0,05 1,13 0,00 2,95
Päijät-Häme 0,67 0,12 0,92 0,04 1,09 0,00 2,84
Kymenlaakso 0,76 0,15 0,85 0,06 1,18 0,00 2,99
Etelä-Karjala 0,59 0,12 1,00 0,10 1,15 0,00 2,96
Etelä-Savo 0,66 0,19 0,72 0,08 1,19 0,00 2,84
Pohjois-Savo 0,61 0,09 0,79 0,06 1,05 0,00 2,60
Pohjois-Karjala 0,60 0,08 0,99 0,04 1,26 0,00 2,97
Keski-Suomi 0,68 0,11 0,84 0,05 1,22 0,00 2,89
Etelä-Pohjanmaa 0,72 0,11 0,93 0,02 1,11 0,02 2,91
Pohjanmaa 0,78 0,08 0,77 0,06 1,14 0,00 2,83
Keski-Pohjanmaa 0,76 0,11 0,78 0,06 1,31 0,00 3,02
Pohjois-Pohjanmaa 0,74 0,13 0,87 0,04 1,17 0,00 2,95
Kainuu 0,67 0,08 0,74 0,04 1,08 0,00 2,61
Lappi 0,63 0,06 0,72 0,03 1,01 0,00 2,46
Koko maa 0,72 0,13 0,85 0,05 1,12 0,00 2,86
Kokonaismatkaluku on suurin Keski-Pohjanmaalla ja pienin Lapissa.
Matkalukujen perusteella työ/koulumatkoja tehdään selvästi keskimääräistä vähemmän Poh-
jois-Karjalassa, Pohjois-Savossa ja Lapissa ja keskimääräistä enemmän Itä-Uudellamaalla ja
Uudellamaalla. Ensin mainittujen kuntien alhainen matkaluku selittynee ainakin osittain maa-
kuntien korkeilla työttömyysluvuilla.
Työasiamatkoja tehdään vähiten Lapissa, Kainuussa ja Pohjanmaalla ja eniten Etelä-Savossa.
Ostos- ja asiointimatkoja puolestaan tehdään eniten Etelä- ja Pohjois-Karjalassa ja vähiten Itä-
Uudellamaalla, Lapissa, Kainuussa ja Etelä-Savossa. Etelä – ja Pohjois-Karjalan matkaluvus-
sa näkyy ainakin osittain itärajan taakse suuntautuvat ostosmatkat.
Vapaa-ajan matkoja tehdään eniten Pohjois-Karjalassa ja Keski-Suomessa ja vähiten Lapissa
ja Itä-Uudellamaalla.
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Taulukko 3: Matkaluvut liikennemuodoittain (kaikki matkat).
Linja-auton, raideliikenteen ja ryhmän muu tilastollinen luotettavuus on muita kulkumuotoja
huonompi (ks. Liite 2A).
Matkaluvut jalan-kulku
polku-
pyörä
henkilöauto
kuljettaja
henkilöauto
matkustaja linja-auto
raide-
liikenne muut yhteensä
Uusimaa 0,76 0,19 0,97 0,36 0,28 0,23 0,11 2,89
Itä-Uusimaa 0,72 0,27 1,08 0,42 0,19 0,01 0,09 2,78
Varsinais-Suomi 0,63 0,29 1,15 0,45 0,19 0,01 0,15 2,88
Satakunta 0,58 0,44 1,20 0,42 0,08 0,00 0,18 2,90
Kanta-Häme 0,63 0,25 1,20 0,47 0,08 0,03 0,15 2,82
Pirkanmaa 0,71 0,30 1,18 0,42 0,22 0,02 0,10 2,95
Päijät-Häme 0,78 0,24 1,12 0,42 0,16 0,01 0,10 2,84
Kymenlaakso 0,62 0,41 1,29 0,47 0,11 0,01 0,09 2,99
Etelä-Karjala 0,79 0,34 1,22 0,40 0,05 0,01 0,12 2,96
Etelä-Savo 0,74 0,27 1,18 0,46 0,06 0,01 0,12 2,84
Pohjois-Savo 0,69 0,26 0,94 0,45 0,12 0,01 0,13 2,60
Pohjois-Karjala 0,74 0,45 1,08 0,48 0,10 0,01 0,12 2,97
Keski-Suomi 0,67 0,28 1,19 0,52 0,12 0,01 0,10 2,89
Etelä-Pohjanmaa 0,44 0,45 1,38 0,40 0,06 0,00 0,18 2,91
Pohjanmaa 0,56 0,37 1,29 0,42 0,08 0,01 0,09 2,83
Keski-Pohjanmaa 0,60 0,66 0,99 0,49 0,07 0,02 0,20 3,02
Pohjois-Pohjanmaa 0,65 0,48 1,11 0,50 0,09 0,01 0,11 2,95
Kainuu 0,53 0,44 0,94 0,48 0,09 0,00 0,12 2,61
Lappi 0,54 0,22 1,02 0,50 0,06 0,00 0,11 2,46
Koko maa 0,68 0,31 1,11 0,43 0,16 0,06 0,12 2,86
Etelä-Pohjanmaan matkaluvut poikkeavat maan keskimääräisistä matkaluvuista säännönmu-
kaisesti, jalankulun ja joukkoliikenteen matkaluvut ovat selvästi maan keskiarvon alapuolella
kun taas henkilöauton kuljettajan matkaluku on kaikista korkein. Suhteellisen korkea polku-
pyöräilyn osuus kompensoi matalaa jalankulun osuutta.
Jalankulun matkaluku on korkein Etelä-Karjalassa ja Päijät-Hämeessä ja vastaavasti pyöräilyn
Keski- ja Pohjois-Pohjanmaalla. Pyöräilyn matkaluku on pienin Uudellamaalla. Henkilöauton
kuljettajan matkaluvut ovat pienimpiä Uudellamaalla, Kainuussa, Pohjois-Savossa ja Lapissa.
Raideliikenteessä (metro ja raitiovaunu) Uusimaa on omassa luokassaan muiden kuntien jää-
dessä kauas taakse. Linja-autoliikenteessä Pirkanmaan matkaluku on lähes samaa luokkaa
kuin Uudenmaankin, seuraavina tulevat Varsinais-Suomi, Itä-Uusimaa ja Päijät-Häme.
Uudenmaan korkea joukkoliikenteen matkaluku selittyy hyvällä joukkoliikenteen tarjonnalla.
Hyvä joukkoliikennetarjonta aiheuttanee käytännössä myös pienen pyöräilyn matkaluvun.
Pyöräilyn matkaluku on korkein Keski- ja Pohjois-Pohjanmaalla, jossa tasainen maasto luo
hyvät edellytykset pyöräilylle.
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4.4 Matkasuorite
Seuraavissa kuvapareissa on esitetty maakunnittaiset matkasuoritteet (km) matkan tarkoituk-
sen mukaan ja liikennemuodoittain esitettynä. Vasemmanpuoleinen kuva esittää koko aineis-
tosta laskettuja tunnuslukuja ja oikeanpuoleinen maakunnan sisäisiä arkipäivän matkoista
laskettuja matkalukuja.
Matkan tarkoituksen mukaan
Kuva 5: Matkasuorite (km/henkilö/vrk) matkan tarkoituksen mukaan.
Suurin ero arkipäivän matkojen ja kaikkien matkojen kesken tapahtuu vapaa-ajanmatkojen
suoritteissa, joiden osuus kaikista matkoista laskettaessa on keskimäärin puolet ja arkipäivän
matkoista maakunnan sisällä vajaa kolmasosa. Osan muutoksesta selittää luonnollisesti työ-
matkasuoritteen kasvaminen. Työmatkasuoritteen kasvu ei yksin riitä selittämään muutosta,
vaan siihen vaikuttavat lisäksi pitkät vapaa-ajanmatkat, joita tehdään oman maakunnan ulko-
puolelle.
Työasiamatkoissa suurin suorite syntyy Satakunnassa, Uudellamaalla ja Pohjois-Savossa.
Arkipäivän ostos- ja asiointimatkojen suorite puolestaan on suurin Lapissa, Etelä-
Pohjanmaalla ja Keski-Suomessa. Arkipäivän matkoista laskettuna ostos- ja asiointisuorite
Kainuussa ei poikkea juurikaan muista maakunnista, mutta kaikista matkoista laskettuna suo-
rite kasvaa samaan luokkaan kuin edellä mainituissa maakunnissa ja on siten keskimääräistä
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korkeampi. Voidaan päätellä, että Kainuusta tehdään viikonloppuostosmatkoja naapurimaa-
kuntiin.
Käytetyn liikennemuodon mukaan
Kuva 6: Matkasuorite (km/henkilö/vrk) liikennemuodon mukaan.
Kaikista matkoista lasketuissa tuloksissa keskimäärin noin viidesosa suoritteesta on lento- ja
laivaliikenteen aiheuttamaa. Luokkaan muu kuuluvat mm. lentokone ja laiva. Lentokone selit-
tää suurimman osan ko. luokan suoritteesta. Näiden kulkutapojen osuus on suuri Kainuussa,
Uudellamaalla, Satakunnassa, Pohjois-Pohjanmaalla ja Varsinais-Suomessa. Uudellamaalla ja
Varsinais-Suomessa suurta osuutta selittää lentokoneen ohella lauttamatkat.
Henkilöauton kuljettajasuorite on suurin Lapissa ja Etelä-Pohjanmaalla. Etelä-Pohjanmaalla
henkilöautonmatkustajan suoriteosuus on pienin kaikista maakunnista.
Raideliikenteen suoriteosuus näkyy hyvin kaikista matkoista laskettuna Uudellamaalla, Kan-
ta-Hämeessä, Kymenlaaksossa, Pohjanmaalla, Etelä- ja Pohjois-Karjalassa sekä Lapissa. Rai-
deliikenteen osuus on häviävän pieni Satakunnassa, Etelä-Savossa, Keski-Suomessa, Etelä-
Pohjanmaalla ja Kainuussa.
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Maakuntien sisäisessä arkipäivän liikenteessä henkilöauto on hallitseva liikennemuoto kaikis-
sa maakunnissa, osuuden ollessa erityisen suuri Lapissa, Keski-Suomessa ja Etelä-
Pohjanmaalla.
4.5 Matka-aika
Seuraavissa kuvapareissa on esitetty maakunnittaiset matka-aikasuoritteet (min) matkan tar-
koituksen ja liikennemuodon mukaan esitettynä. Vasemmanpuoleinen kuva esittää koko ai-
neistosta laskettuja tunnuslukuja ja oikeanpuoleinen maakunnan sisäisiä arkipäivän matkoista
laskettuja matka-aikoja.
Maakunnan sisäisten arkimatkojen kesto on noin 20 minuuttia lyhyempi kuin kaikista mat-
koista laskettu keskimääräinen kesto. Eniten aikaa matkustamiseen kuluu Uudellamaalla, lä-
hes 100 minuuttia kaikista matkoista laskettaessa ja 80 minuuttia maakunnan sisäisilläkin
matkoilla arkipäivänä. Vähiten aikaa liikkumiseen käytetään Etelä-Pohjanmaalla ja Pohjois-
Karjalassa (kaikista matkoista laskettuna).
Matkan tarkoituksen mukaan
Kuva 7: Aikasuorite (min/henkilö/vrk) matkan tarkoituksen mukaan.
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Työmatkoihin käytetään eniten aikaa Uudellamaalla, arkipäivinä keskimäärin yli 30 minuut-
tia, seuraavina tulevat Päijät-Häme, Pirkanmaa ja Varsinais-Suomi noin 20 minuutin matka-
ajalla. Eniten aikaa työasiamatkoihin puolestaan käyttävät kainuulaiset ja pohjoissavolaiset
(kaikista matkoista laskettuna).
Käytetyn liikennemuodon mukaan
Kuva 8: Aikasuorite (min/henkilö/vrk) liikennemuodon mukaan.
Liikennemuodoittaisista matka-ajoista havaitaan, että Pohjanmaalla ja Etelä-Pohjanmaalla
kävelymatkojen kesto on selvästi lyhyempi muihin maakuntiin verrattaessa. Pyöräilyyn käyte-
tään selvästi eniten aikaa Keski-Pohjanmaalla.
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4.6 Etäisyysjakaumat
Seuraavassa kuvassa on esitetty maakunnittain matkojen jakautuminen pituusluokkiin.
Kuva 9: Matkojen pituusjakaumat maakunnittain
Eniten lyhyitä alle yhden kilometrin matkoja tehdään Pohjois-Karjalassa ja Keski-
Pohjanmaalla. Pitkiä yli 20 kilometrin mittaisia matkoja tehdään eniten Itä- Uudellamaalla,
mikä selittynee työssäkäynnillä Uudellamaalla.
Seuraavassa kuvassa on piirretty kolmen maakunnan matkojen etäisyydet summakäyrän muo-
toon, jotta voidaan paremmin vertailla maakuntien ”etäisyysfunktion” muotoa.
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Kuva 10: Matkojen pituusjakaumat maakunnittain, esimerkkinä Keski-Pohjanmaan, Lapin
ja Uusimaan kumulatiiviset pituusjakaumat.
Lapin ja Uudenmaan kertymäkäyrät ovat lähes identtiset, sen sijaan Keski-Pohjanmaalla teh-
dään selvästi lyhyempiä matkoja. Voidaankin todeta, että matkojen pituusjakauman perusteel-
la Lappi ja Uusimaa muistuttavat toisiaan. Täysin erilainen yhdyskuntarakeenne voi tuottaa
tällä mittarilla arvioituna samankaltaisen lopputuloksen. Matkojen pituusjakauma ei siten yk-
sin käytettynä ole hyvä indikaattori, vaan vaatii rinnalleen tietoa alueen yhdyskuntarakenteen
ja liikennejärjestelmän ominaisuuksista.
4.7 Maakuntien osuus koko kotimaan liikenteestä
Seuraavissa kuvissa vertaillaan maakuntien synnyttämää kokonaisliikennesuoritetta kotimaan
matkoilla. Liikennesuorite on laskettu kertomalla maakunnan keskimääräinen matkan tarkoi-
tus- ja liikennemuotokohtainen matkasuorite maakunnan väestömäärällä.
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Kuva 11: Maakuntien osuus koko maan liikennesuoritteista matkan tarkoituksen mukaan
ja liikennemuodoittain tulostettuna (kaikki kotimaan matkat)
Uusimaa synnyttää selvästi suurimman osan kotimaan liikennesuoritteesta, yleisesti ottaen
noin 20 - 25 % sekä matkan tarkoituksen mukaisessa että liikennemuodoittaisessa tarkastelus-
sa. Mökkimatkoista Uudenmaan suoriteosuus on yli 40 % ja työ- ja koulumatkoista yli 30%.
Uusimaalaisten osuus raideliikenteen suoritteesta on lähes 50 % ja linja-autoliikenteestä noin
35%.
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Seuraavaksi eniten matkasuoritetta synnyttävät voimakkaat kasvukeskusmaakunnat Pirkan-
maa, Varsinais-Suomi ja Pohjois-Pohjanmaa.
4.8 Liikennemenot lääneittäin
Seuraavassa kuvassa on esitetty läänitasolla laskettu liikennemenojen ja -suoritteen välinen
suhde. Suhdetta ei ole esitetty maakuntatasolla, koska Tilastokeskuksen kulutustutkimuksen
otos harvaanasutuissa maakunnissa on pieni ja tuloksiin vaikuttavat suuret yksittäiset me-
noerät tai niiden puuttumien (esim. henkilöauton hankintameno).
Kuva 12: Liikennemenojen ja suoritteen suhde läänitasolla.
(Tilastokeskuksen kulutustutkimus 1998).
Keskimääräinen kustannus koko maan havainnoista laskettuna on noin 0,6 mk/km. Etelä-
Suomen läänissä kustannus on aavistuksen verran keskiarvon yläpuolella, kun taas Itä-
Suomen, Oulun ja Lapin lääni ovat selvästi keskiarvon alapuolella.
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5 ALUETASON TUNNUSLUKUJA
Seutukunta- ja kaupunkiluokka –analyysin tulokset heijastavat maakuntatason tuloksia pa-
remmin yhdyskuntarakenteen kautta syntyviä eroja liikkumiseen. Tosin näihinkin lukuihin liit-
tyy edelleen myös elinkeinorakenteen ja liikennejärjestelmän tarjonnan kautta syntyviä eroja.
Toisaalta tietty yhdyskuntarakenne edellyttää tietyntyyppistä liikennejärjestelmää, jolloin nii-
den vaikutusta ei voida eikä ole tarpeenkaan erottaa.
Tunnusluvut paljastavat selvästi, että Helsingin seudun liikkuminen on täysin poikkeavaa mui-
hin alueisiin verrattuna. Tämä johtuu poikkeuksellisen korkeasta joukkoliikenteen tarjonnasta.
Joukkoliikenne onkin merkittävien eroja synnyttävä tekijä eri alueluokkien välillä. Helsingin
seudulla ajoneuvoliikenne on hidasta verrattuna muihin alueluokkiin, matkasuorite jopa hieman
muita alueryhmiä pienempi, mutta matka-aika on kaksin- tai jopa kolminkertainen.
Aluetason analyysissä on ollut mahdollista tarkastella myös henkilöauton omistuksen merkitystä
liikkumiseen. Henkilöautollisen kokonaismatkasuorite on lähes kaksinkertainen autottomiin
verrattuna, matka-ajoissa ero on selvästi pienempi.
Väestöryhmittäisestä analyysistä paljastuu, että alueryhmällä ei ole merkitystä alaikäisten liik-
kumisen kokonaissuoritteeseen, mutta eläkeiässä kaupunkimaisessa rakenteessa kokonaissuorite
on suurempi kuin maaseutumaisilla alueilla.
Taajama-asteen kautta esitetyt tulokset osoittavat selvästi asumisen tiiviyden merkityksen lii-
kennesuoritteen syntymiseen. Kokonaissuorite on suurin alueilla, joilla noin puolet väestöstä
asuu taajamissa. Haja-asutusaluevaltaisilla alueilla kokonaissuorite on selvästi pienin, mikä
johtuu työ- ja vapaa-ajanmatkojen suoritteen pienuudesta. Erot syntyvät käytännössä henkilö-
auton käytöstä.
Saavuttavuuden parantuminen näkyy kasvaneena kokonaissuoritteena. Ihmiset siis ”ulosmit-
taavat” liikennejärjestelmän ja yhdyskuntarakenteen tehostumisesta syntyvän maantieteellisen
saavutettavuuden paranemisen.
5.1 Maankäytön indikaattoreita
Maankäytön indikaattoreita on tarkasteltu useissa viime aikaisissa alueiden eroja selvittäneis-
sä tutkimuksissa. Tutkimusten näkökulmat ovat poikenneet jonkin verran toisistaan, mutta
vertailtaessa käytettyjä indikaattoreita havaitaan, että ne ovat usein hyvinkin lähellä toisiaan.
Seuraavassa on lyhyesti listattu eri yhteyksissä käytettyjä tunnuslukuja.
Pellervon taloudellinen tutkimuslaitos: Alueiden kilpailukyky -raportti
Selvityksessä alueiden kilpailukykyä on arvioitu alueiden resurssien kautta. Resursseja on
arvioitu ns. resurssi-indikaattorien avulla:
− Inhimillinen pääoma (työikäinen väestö, osallistumisaste, opiskelijoiden ja tekniikan opis-
kelijoiden määrä, korkea-asteen tutkinnot)
− Innovatiivisuus (tutkimus- ja kehitysmenot, patentit, innovatiiviset toimipaikat, huippu- ja
korkean teknologian osuus arvonlisäyksestä)
− Keskittyminen (väestön keskittyminen, keskittyvien alojen osuus työllisistä, liike-elämän
palvelujen osuus työllisistä, suurimman toimialan osuus työllisistä)
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− Saavutettavuus (markkinoiden saavutettavuus, lentoliikenteen saavutettavuus, teollisuuden
ulkomaan yhteydet)
Liikenteen kannalta merkityksellisiä ovat erityisesti kaksi viimeksi mainittua ryhmää, eli kes-
kittymistä ja saavutettavuutta kuvaavat indikaattorit. Keskittyminen kuvaa toimintojen keski-
näistä toimivuutta/tehokkuutta alueen ”sisäisen toiminnan” näkökulmasta. Saavutettavuus
puolestaan muodostuu maantieteellisestä sijainnista ja liikenneinfrastruktuurin tarjonnasta, eli
se kuvaa alueen ”ulkoista toimintaa”. Käytetty saavutettavuustekijä ottaa huomioon tie- ja
lentoliikenteen, mutta ei raide- ja vesiliikennettä. Tunnuslukujen laskenta on tehty seutukunta-
tasolla.
Sisäasianministeriön aluekehitysosasto: Alueiden kehittäminen, Alue-lakityöryhmän
mietintö (1/2002)
Aluekehitystyötä varten on laadittu seutukunnittainen jaottelu, joka perustuu yksittäisen seu-
tukunnan kehitysominaisuuksiin, jolloin on päädytty viiteen seutukuntaluokkaan:
− harvaan asutut maaseutuseutukunnat
− maaseudun palvelukeskusseutukunnat
− teollisuuskeskusseutukunnat
− maakuntakeskusseutukunnat
− Helsingin seudun metropolialue
Luokittelussa on käytetty seuraavia indikaattoreita:
− asutusrakenteelliset ominaisuudet (asukastiheys, taajama-aste)
− elinkeinorakenteelliset ominaisuudet (alkutuotannon tai jalostuksen osuus)
− väestörakenteelliset ominaisuudet (vanhusväestön osuus, nuorisotyöttömyys) ja muuttolii-
ke
− koulutustaso
Liikenteen kannalta merkityksellisiä indikaattoriryhmiä ovat asutus- ja väestörakenteelliset
ominaisuudet. Asutusrakenteelliset ominaisuudet (asukastiheys ja taajama-aste) kuvaavat yh-
dyskuntarakennetta ja ainakin osa väestörakenteellisista ominaisuuksista (vanhusväestö osuus
ja nuorisotyöttömyys) puolestaan heijastuu liikenteen kysyntään.
Liikenne- ja viestintäministeriö: Liikennejärjestelmän tilan seurannan kehittäminen
Liikennejärjestelmän tilan seurannan kehittäminen –työssä on kehitetty ajattelumallia, jonka
avulla voidaan seurata liikennejärjestelmässä tapahtuvia muutoksia. Seurantaindikaattoreita
on pyritty kehittämään sekä liikennejärjestelmän tarjonnan että liikenteen kysynnän kuvaami-
seksi. Henkilöliikenteen kysyntää, liikkumisen tunnuslukuja, on kuvattu sisäministeriön seu-
tukuntaryhmittelyn pohjalta täydennetyn ryhmittelyn sekä tässä työssä tuotettujen maakunnal-
listen tunnuslukujen pohjalta. Sisäministeriön laatimaa seutukuntaryhmittelyä täydennettiin
uudella seutukuntaryhmällä: kasvukeskusseutukunnilla.
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Henkilöliikenteen kysyntää kuvaavista indikaattoreista keskeisimmät ovat:
− Liikenteen kysyntätekijät (ikärakenne, kotitalousrakenne, sosioekonominen rakenne, auton
omistus)
− Liikenteen kysyntä (matkan tarkoitus, kulkutapa, suoritteet, matkamäärät verkolla)
Lisäksi selvityksessä on tutkittu:
− liikennejärjestelmän tarjontatekijöitä (esim. liikenneverkot, -välineet ja palvelut) ja
− liikennejärjestelmää käyttäjän näkökulmasta (esim. saavutettavuus, kustannukset ja täsmäl-
lisyys)
Kaksi ensin mainittua indikaattoriryhmää liittyvät suoraan HLT:stä saataviin liikkumisen tun-
nuslukuihin. Kaksi jälkimmäistä ryhmääkin sivuavat HLT:n alueellistaminen työssä valittua
näkökulmaa.
Havaitaan, että liikenteen ja alueiden välistä suhdetta on pyritty kaikissa mainituissa selvityk-
sissä kuvaamaan tavalla tai toisella joko väestön ominaisuuksien tai yhdyskuntarakenteen
tehokkuutta kuvaavaan tiiviyden tai saavutettavuuden avulla.
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5.2 Seutukuntaluokat
Seutukuntajako otettiin käyttöön 1. 1. 1994
aluekehityslakien perusaluejaoksi. Päätös
perustuu alueiden kehittämisestä annettuun
lakiin (1135/93). Sisäasiainministeriö vah-
visti seutukuntajaon, mutta seutukunnat
päättivät itse nimistään.
Seutukunnat ovat hyvin eri kokoisia sekä
väestöltään että pinta-alaltaan. Seutukunta-
jako antaa tavoitteelliselle ja johdonmukai-
selle seudulliselle kehittämistyölle aikai-
sempaa tilannetta selvästi paremmat edelly-
tykset. Tätä edesauttaa myös se, että seutu-
kunta on yleensä elinkeinorakenteeltaan ja
olosuhteiltaan yhtenäinen alue. Seutukunnit-
tain organisoitunut yhteistyö hyvät lähtö-
kohdat harjoittaa yhteistä kehittämis- ja
elinkeinopolitiikkaa ja ottaa kaikki mahdol-
linen hyöty alue- ja rakennepolitiikasta.
Tässä työssä on tarkasteltu kuutta eri seutu-
kuntaluokkaa (ks. oheinen kuva). Käytetty
luokittelu on sama kuin ”Liikennejärjestel-
män tilan seurannan kehittäminen” -työssä
käytetty luokittelu ja se perustuu siten myös
sisäasianministeriön aluekehitystyön mukai-
seen jakoon.
Taulukko 4: Seutukuntaluokkien ominaisuuksia. (Lukuihin ei sisälly Ahvenanmaan tiedot.
Tiedot vuodelta 1999, työvoimaa ja työttömyyttä koskevat tiedot 1998)
seutukuntaluokka väkiluku 0-14 v.(%)
15-64 v.
(%)
yli 65 v.
(%)
asunto-
kunnan
koko (hlö)
veronalaiset
tulot
mk / asukas
työvoiman
osuus koko
väestöstä
työttömien
osuus
työvoimas-
ta
Harvaan asutut maaseutu-sk:t 368 052 7 % 18 % 63 % 18 % 2,46 65 308 44 % 23 %
Maaseudun palvelukeskus-sk:t 589 938 11 % 18 % 63 % 19 % 2,40 69 954 44 % 16 %
Teollisuuskeskus-sk:t 909 100 18 % 18 % 65 % 17 % 2,31 80 378 47 % 16 %
Maakuntakeskus-sk:t 1 210 212 24 % 18 % 67 % 15 % 2,26 79 649 48 % 17 %
Kasvukeskus-sk:t 896 752 17 % 18 % 68 % 13 % 2,22 85 172 49 % 15 %
Helsingin seutu 1 171 542 23 % 18 % 71 % 11 % 2,20 111 222 53 % 10 %
yhteensä 5 145 596 100 % 18 % 67 % 15 % 2,27 85 791 48 % 15 %
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Kuva 13: Matkaluku seutukuntaluokittain ja liikennemuodoittain kaikilla matkoilla ja ko-
timaan sisäisillä matkoilla (HA = henkilöauto, PP = polkupyörä, JK = jalankul-
ku).
Maaseutumaisissa seutukuntaluokissa matkaluku on noin 10 % pienempi kuin muissa seutu-
kuntaluokissa. Korkein matkaluku on kasvukeskusseutukunnissa. Tulosten laskeminen kaikis-
ta matkoista tai pelkästään kotimaan matkoista ei muuta seutukuntaluokkien keskinäisiä suh-
teita.
5.2.1 Matkasuoritteet
Kuva 14: Keskimatkapituus ja kokonaismatkasuorite seutukuntaluokittain ja matkan tar-
koituksen mukaan (kaikki matkat).
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Matkaryhmittäin tarkasteltaessa havaitaan, että päivittäiset työ ja opiskelumatkat ovat kaikis-
sa seutukuntaluokissa käytännössä samankaltaisia. Työasiamatkojen keskipituus on suurin
maakuntakeskuksissa ja Helsingin seudulla, mikä selittynee ko. seutukuntien ”keskusluonteel-
la”. Näistä luokista asioidaan kauemmaksi, maakuntakeskuksista toisiin maakuntakeskuksiin
ja pääkaupunkiseudulta muualle Suomeen ja muuta Suomea enemmän ulkomaille. Ostos- ja
asiointimatkoista syntyvä suorite ja myös matkojen keskipituus on suurin harvaan asutuilla
maaseutuseutukunnilla ja maaseudun palvelukeskusseutukunnilla, joissa palvelujen tarjonta ja
saavutettavuus on muita seutukuntaluokkia heikompaa. Vapaa-ajan matkojen pituus ja suori-
teosuus on puolestaan suurin kasvukeskusseutukunnissa ja Helsingin seudulla, joissa vapaa-
ajan palvelujen ”toiminnallinen saavutettavuus” on suuresta tarjonnasta huolimatta muita seu-
tukuntia heikompaa, osa erosta syntynee myös kesämökkimatkoista, eli kaupungeista halutaan
vapaa-ajalla pois maalle tai kesämökille.
Kokonaismatkasuoritteessa on merkittävä ero kasvukeskusseutukunnissa ja Helsingin seudul-
la, joiden suorite on kaupunkimaisen tehokkaasta yhdyskuntarakenteesta huolimatta noin 20-
25% suurempi kuin muissa luokissa.
Kuva 15: Keskimatkapituus ja kokonaismatkasuorite seutukuntaluokittain ja kulkutavan
mukaan (kaikki matkat).
Kulkutavoittain tarkasteltaessa havaitaan, että yksityisautoilun suorite pienenee johdonmukai-
sesti harvaanasutuista maaseutuseutukunnista Helsingin seudulle siirryttäessä. Keskimatkan-
pituus on suurin harvaan asutuilla maaseutuseutukunnilla, muissa seutukuntaluokissa se on
lähes vakio, vaikka kasvaakin aavistuksen verran maakuntakeskusseutukunnista Helsingin
seudulle siirryttäessä.
Julkisen liikenteen keskimatkanpituus on suurin maaseudun palvelukeskus- ja teollisuuskes-
kusseutukunnissa ja pienin Helsingin seudulla. Julkisen liikenteen suorite on lähes vakio har-
vaan asutuissa maaseutu-, maaseudun palvelukeskus- ja teollisuuskeskusseutukunnissa. Li-
säksi suorite on selvästi pienempi kuin kasvukeskusseutukunnissa ja Helsingin seudulla. Tu-
lokset on loogisia, eli heikomman joukkoliikennepalvelun seutukunnissa joukkoliikennemat-
koja tehdään vähän, mutta kauemmaksi, eli naapurikuntiin tai -kaupunkeihin. Kasvukeskuk-
sissa ja Helsingin seudulla puolestaan myös kuntien ja kaupunkien sisäinen joukkoliikenne on
toimiva vaihtoehto, jolloin matkojen keskipituus pienenee. Matkojen kokonaissuorite kuiten-
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kin kasvaa, koska matkoja tehdään useammin, erityisen hyvin tämä havaitaan Helsingin seu-
dun kohdalla.
Kuva 16: Matkasuorite seutukuntaluokittain ja liikennemuodoittain kaikilla matkoilla ja
kotimaan sisäisillä matkoilla (HA = henkilöauto, PP = polkupyörä, JK = jalan-
kulku).
Verrattaessa matkasuoritetta liikennemuodoittain kokonaisliikkumisen ja kotimaan sisäisten
matkojen kesken havaitaan kokonaissuoritteen tasoittuminen, eli kaikissa seutukuntaluokissa
suorite on noin 40 km/vrk. Suurin muutos tapahtuu pääkaupunkiseudun suoritteessa, joka pie-
nenee noin 15 km/vrk. Tämä selittynee paremmilla ulkomaanyhteyksillä, mm. suosituilla laut-
taliikenteen yhteyksillä Tallinnaan ja Tukholmaan. Ero kohdistuu siis kulkumuotoluokkaan
muut, joissa esiintyvät sekä lento- että meriliikenne.
Kevytliikenteen käytön osalta voidaan todeta, että pyöräilyn suoriteosuus on suurin maakun-
takeskusseutukunnissa ja pienin harvaan asutuilla maaseutuseutukunnilla ja Helsingin seudul-
la. Vastaavasti kävelyn osuus on suurin kasvukeskusseutukunnissa ja pienin maaseudun pal-
velukeskusseutukunnissa. Kevytliikenteen yhteenlaskettu keskimääräinen suorite on 1,7 – 2,3
km/vrk kaikissa luokissa.
Kun ulkomaan matkojen suoritevaikutus poistetaan vertailusta, niin erot luokkien kesken ta-
soittuvat ja suorite eri luokissa on käytännössä lähes vakio, eli noin 40 km/vrk. Suurin koko-
naissuorite syntyy harvaan asutuissa maaseutukunnissa, kun se kaikista matkoista laskettaessa
oli selkeästi Helsingin seudulla.
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5.2.2 Henkilöauton omistuksen vaikutus
Kuva 17: Henkilöauton omistuksen vaikutus matka-aikaan ja matkasuoritteeseen seutu-
kuntaluokittain ja liikennemuodoittain kaikilla matkoilla arkipäivinä.
Henkilöauton omistuksen vaikutus näkyy erityisesti kokonaismatkasuoritteessa. Autottomien
kokonaissuorite vaihtelee 20 ja 30 kilometrin välillä, kun se autollisilla on 40 ja 60 kilometrin
välillä, eli noin kaksinkertainen. Myös vuorokauden kokonaismatka-aika on suurempi autolli-
silla, mutta ero ei ole yhtä suuri. Yksityisautoilun suoriteosuus on käytännössä lähes vakio
autollisten keskuudessa seutukunnasta riippumatta, sama ilmiö on havaittavissa autottomien
keskuudessa (auton matkustajia). Auton käyttö on suhteellisen vakaata seutukuntaluokasta
riippumatta. Käytännössä suorite-ero seutukuntaluokkien kesken sekä autollisten että autot-
tomien vastaajien keskuudessa aiheutuu joukkoliikennesuoritteen kasvamisesta luokissa 4, 5
ja 6.
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Kevytliikenteen matkasuorite on likipitäen vakio kaikissa seutukuntaluokissa, autonomistuk-
sen vaikutus on varsin pieni. Ero autollisten ja autottomien kevytliikenteen käytössä näkyy
matka-ajan kautta, eli autottomien kevytliikenteen kokonaismatka-aika on noin 1,5 –kertainen
autollisiin verrattuna.
5.2.3 Eri ikäisten liikkuminen seutukuntaluokittain
Seuraavassa on tarkasteltu eri ikäisten vastaajien liikkumista eri seutukuntaluokissa. Lähtöole-
tuksena on ollut, että samanikäisten ihmisten liikkumistarpeet ovat kaikkialla samanlaiset,
joten erot tunnusluvuissa aiheutuvat yhdyskuntarakenteesta ja liikennejärjestelmästä
Kuva 18: Matkasuorite seutukuntaluokittain ja ikäryhmittäin kotimaan matkoilla.
Alle 18 –vuotiaiden kokonaissuoritteessa ei käytännössä ole eroa seutukuntaluokkien kesken.
Eroja alkaa ilmaantua aikuisiällä, jolloin myös liikkuminen itsenäistyy ja koti – koulu –
akselin käyttäytymistä säätelevä vaikutus lakkaa. Suorite on jonkin verran muita suurempi
harvaan asutuissa maaseutukunnissa, mikä selittynee muita pidemmillä koulumatkoilla.
Yli 65 –vuotiaiden kokonaissuorite on selvästi pienempi kuin muilla ikäryhmillä. Suorite on
selvästi suurinta kaupunkimaisissa seutukunnissa, ne tarjonnevat eniten aktiviteetteja ja myös
paremmat liikkumismahdollisuudet mm. paremman joukkoliikennejärjestelmän avulla.
Kolmessa nuorimmassa ikäryhmässä suorite yleisesti ottaen pienenee siirryttäessä maaseutu-
maisista seutukunnista kaupunkimaisempaan ympäristöön. Sen sijaan kahdessa vanhimmassa
ikäluokassa trendi on täysin vastakkainen, eli kaupunkimaisessa ympäristössä suorite yleensä
ottaen lisääntyy.
Seuraavaan kuvaa on valittu lähempään tarkasteluun ikäryhmät 18-34 vuotta ja 55 – 64 vuot-
ta, joissa kokonaissuoritteiden erot seutukuntaluokkien kesken olivat suurimmat. Suorite on
kuvissa jaettu käytettyjen kulkumuotojen suhteen.
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Kuva 19: Matkasuorite seutukuntaluokittain ja ikäryhmittäin (18-34 v. ja 55-64 v.) koti-
maanmatkoilla.
Maaseudun palvelukeskusten kokonaissuoritteen ero muihin seutukuntaluokkiin ikäryhmässä
18 – 34 vuotta aiheutuu lähes kokonaisuudessaan henkilöauton kuljettajana syntyvän suorit-
teen kautta. Henkilöautoliikenteen suorite luokissa kaupungistuneissa seutukunnissa on sel-
västi pienempi kuin maaseutumaisissa seutukunnissa ja teollisuuskeskuksissa, mikä selittynee
tiiviimmällä yhdyskuntarakenteella. Kokonaissuorite on pienin luokassa teollisuuskeskuksis-
sa, jossa toisaalta kevytliikenteen suorite on suurin. Joukkoliikennesuorite on suurin hyvän
joukkoliikennetarjonnan kasvukeskuksissa ja Helsingin seuduilla.
Ikäryhmässä 55 –64 vuotta suurin suorite on Helsingin seudulla. Suorite-ero syntyy henkilö-
auto- ja joukkoliikennesuoritteen osuuksien kautta. Henkilöautosuorite käyttäytyy lähes päin-
vastoin kuin ikäryhmässä 18 –34 vuotta, eli suorite on suurin luokissa kasvukeskuksissa ja
Helsingin seudulla ja pienin maaseudun palvelukeskuksissa ja teollisuuskeskusseutukunnissa.
56
5.2.4 Perhetausta vaikutus liikkumisen seutukuntaluokittain
Seuraavissa kuvissa on esitetty eri elämänvaiheissa olevien vastaajien liikkumista seutukunta-
luokittain.
Kuva 20: Matkaluku seutukuntaluokittain ja perhetilanteen mukaan (kaikki matkat).
Lapsettomien aikuisten matkaluku on kaikissa seutukuntaluokissa muita ryhmiä alempi. Lä-
hes kaikissa väestöryhmissä maaseutumaisten seutukuntien matkaluku on muita seutukunta-
luokkia pienempi.
Kuva 21: Matkasuorite seutukuntaluokittain ja perhetilanteen mukaan (kaikki matkat).
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Aikuisten miesten matkasuorite on muita väestöryhmiä suurempi ja vaihtelee seutukuntaryh-
mien välillä voimakkaasti. Aikuisten naisten matkasuorite puolestaan on seutukuntaryhmästä
riippumatta vakio.
Muiden väestöryhmien kohdalla matkasuorite on yleensä suurin kasvukeskuksissa ja Helsin-
gin seudulla, poikkeuksena ovat alle 18 -vuotiaat miehet harvaan asutuissa maaseutukunnissa,
joissa ko. väestöryhmän matkasuorite on selvästi korkein.
5.3 Kaupunkiluokat
Edellä läpikäydyn seutukuntaluokittelun li-
säksi liikkumisen tunnusluvut on laskettu
Liikennejärjestelmän tilan seurannan kehit-
täminen -työssä määritellylle kaupunkiluok-
kajaolle. Tarkastellut kaupunkiluokat ovat
seuraavat:
Suure kaupunkiseudut ja Helsingin seutu
vastaavat edellisen luvun vastaavia seutukun-
taluokkia, joten niiden osalta tulokset ovat
identtisiä. Kaupunkiluokittelu perustuu seu-
tukuntien väestömääriin, kun edellisessä lu-
vussa läpi käyty seutukuntaluokittelu perustui
sisäasianministeriön kehittämään luokitte-
luun, joka ottaa siis huomioon myös yhdys-
kunta- ja väestörakenteellisia ominaisuuksia.
Taulukko 5: Kaupunkiluokkien ominaisuuksia. (Lukuihin ei sisälly Ahvenanmaan tiedot.
Tiedot vuodelta 1999, työvoimaa ja työttömyyttä koskevat tiedot 1998)
kaupunkiluokka väkiluku 0-14 v.(%)
15-64 v.
(%)
yli 65 v.
(%)
asunto-
kunnan
koko (hlö)
veronalaiset
tulot
mk / asukas
työvoiman
osuus koko
väestöstä
työttömien
osuus
työvoimas-
ta
Maaseutukunnat 1 296 679 25 % 18 % 63 % 18 % 2,42 70 462 45 % 17 %
Kaupunkimaiset seutu-
kunnat 1 780 623 35 % 18 % 66 % 16 % 2,26 80 535 48 % 17 %
Suuret kaupunkiseudut 896 752 17 % 18 % 68 % 13 % 2,22 85 172 49 % 15 %
Helsingin seutu 1 171 542 23 % 18 % 71 % 11 % 2,20 111 222 53 % 10 %
yhteensä 5 145 596 100 % 18 % 67 % 15 % 2,27 85 791 48 % 15 %
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5.3.1 Matkasuoritteet
Kuva 22: Keskimatkapituus ja kokonaismatkasuorite kaupunkiluokittain ja matkan tarkoi-
tuksen mukaan (kaikki matkat).
Havaitaan, että suurten kaupunkiseutukuntien kokonaissuorite on noin 25% suurempi kuin
maaseutumaisilla ja pienemmillä kaupunkiseuduilla. Ero syntyy pääasiassa työasiamatkojen ja
vapaa-ajanmatkojen suoritteista. Vastaavasti asiointimatkojen suorite maaseutumaisissa seu-
tukunnissa on selvästi muita kaupunkiluokkia suurempi.
Kuva 23: Keskimatkapituus ja kokonaismatkasuorite kaupunkiluokittain ja liikennemuo-
doittain (kaikki matkat).
Havaitaan, että keskimatkapituus henkilöautolla ja kevytliikenteellä on kaupunkiluokasta riip-
pumatta lähes vakio. Edelleen havaitaan, että keskimatkanpituus joukkoliikenteessä on selväs-
ti pienin Helsingin seudulla. Suurten kaupunkiseutujen kohdalla joukkoliikenteen keskimat-
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kanpituus on ehkä yllättävänkin suuri verrattuna Helsingin seutuun. Tämä johtunee ulko-
maanmatkoista, jotka kasvattavat joukkoliikennematkojen keskipituutta.
Kokonaissuoritteessa havaittu 25% ero selittyy suurten kaupunkiseutujen suuremmalla jouk-
koliikennesuoritteella.
5.3.2 Henkilöauton omistuksen vaikutus
Kuva 24: Henkilöauton omistuksen vaikutus matka-aikaan ja matkasuoritteeseen kaupun-
kiluokittain ja liikennemuodoittain kaikilla matkoilla.
Yhdyskuntarakenteen erot ja liikennejärjestelmän tarjontatekijät näkyvät voimakkaasti autot-
tomien henkilöiden kokonaismatka-ajassa. Kokonaismatka-ajassa havaittavat erot kaupunki-
luokkien välillä sekä autollisten että autottomien kohdalla aiheutuvat joukkoliikenteen matka-
ajan muutoksesta, muiden liikennemuotojen osuuden pysyessä lähes vakiona. Joukkoliiken-
teen suoriteosuus on selvästi suurin Helsingin seudulla sekä autottomien ja autollisten vastaa-
jien kohdalla. Aiemmin todettiin, että Helsingin seudulla joukkoliikenteen keskimatka-aika on
selvästi pienempi kuin muissa luokissa, mikä tarkoittaa että Helsingin seudun joukko-
liikenteen palvelutaso on riittävän hyvä, jotta myös autolliset käyttävät sitä (erityisesti lyhyillä
matkoilla).
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Autottomien kevytliikenteen kokonaismatka-aika on odotusten mukaisesti suurempi kuin au-
tollisilla. Kokonaisuutena tarkasteltuna autollisten kokonaismatkasuorite on lähes kaksinker-
tainen autottomiin verrattuna, kokonaismatka-ajan suhteen vastaava eroa ei ole nähtävillä.
Kuva 25: Henkilöauton omistuksen vaikutus keskimatka-aikaan ja keskimatkapituuteen
kaupunkiluokittain ja liikennemuodoittain kaikilla matkoilla.
Keskimatka-aika joukkoliikenteessä pienenee siirryttäessä maaseudulta kaupunkeihin. Autot-
tomien henkilöauton matkustajana tekemien matkojen keskimatka-aika ja -pituus ovat suu-
rimpia suurilla kaupunkiseuduilla. Kevytliikenteen keskimatka-aika ja pituudet ovat
käytännössä vakioita riippumatta autonomistuksesta tai kaupunkiluokasta.
Autollisten keskimatka-aika joukkoliikenteessä kulkee ”pareittain”, eli suurilla
kaupunkiseuduilla, missä joukkoliikenne palvelee myös sisäistä liikennettä joukkoliikenne-
matkan keskimääräinen kesto on 15 - 20 minuuttia lyhyempi kuin maaseutumaisilla ja pienillä
kaupunkiseuduilla. Autollisten keskimatkapituus autolla on käytännössä lähes vakio.
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5.4 Taajama-aste
Eräänä yhdyskuntarakenteen indikaattorina pää-
tettiin testata taajama-astetta. Taajama-aste on
tilastollinen tunnusluku, joka kertoo kuinka suuri
osa kunnan väestöstä asuu taajamissa. Tieto on
vaivattomasti saatavilla kaikista kunnista ja sen
voidaan olettaa kuvaavan välillisesti yhdys-
kuntarakenteen tiiviyttä ja tehokkuutta.
Taajamalla tarkoitetaan vähintään 200 asukkaan
keskittymää, jossa rakennusten välinen etäisyys
ei yleensä ylitä 200 metriä.
Seuraavissa kuvissa taajamaluokka tarkoittaa
taajamissa asuvan väestön prosenttiosuutta, eli
taajamaluokka 7 tarkoittaa, että 70 -79% kyseis-
ten kuntien väestöstä asuu taajamissa.
Taulukko 6: Taajamaluokkien ominaisuuksia. (Lukuihin ei sisälly Ahvenanmaan tiedot.
Tiedot vuodelta 1999, työvoimaa ja työttömyyttä koskevat tiedot 1998)
taajama-aste väkiluku 0-14 v.(%)
15-64 v.
(%)
yli 65 v.
(%)
asuntokun-
nan koko
(hlö)
veronalaiset
tulot
mk / asukas
työvoiman
osuus koko
väestöstä
työttömien
osuus työ-
voimasta
0-3 175 957 3 % 17 % 61 % 21 % 2,41 72 219 43 % 17 %
4 374 984 7 % 18 % 62 % 19 % 2,47 66 685 43 % 18 %
5 397 994 8 % 18 % 63 % 18 % 2,45 69 922 45 % 18 %
6 411 890 8 % 20 % 64 % 16 % 2,48 71 956 46 % 17 %
7 480 762 9 % 20 % 65 % 15 % 2,45 78 574 47 % 14 %
8 545 178 11 % 20 % 67 % 13 % 2,40 83 978 49 % 15 %
9 2 758 831 54 % 17 % 69 % 13 % 2,15 95 225 51 % 14 %
yhteensä 5 145 596 100 % 18 % 67 % 15 % 2,27 85 791 48 % 15 %
Havaitaan, että yli puolet väestöstä asuu taajamaluokassa 9. Luokat 0 –3 on tässä tarkastelussa
yhdistetty, jotta niihin saadaan riittävä määrä havaintoja tilastollisesti luotettavien analyysien
tekemiseksi. Luokissa 4 – 8 asuvan väestön osuus on jakautunut suhteellisen tasaisesti 10%
molemmin puolin.
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Kuva 26: Matkaluku taajama-asteen ja pääasiallisen kulkutavan mukaan kaikilla matkoil-
la.
Jalankulku on luonnollinen tapa liikkua taajamissa. Matkaluku on selvästi suurin kunnissa,
jossa yli 80 % väestöstä asuu taajamissa. Pyöräily ei näyttäisi olevan samalla tavalla riippu-
vainen taajama-asteesta. Pyöräilyn matkaluku on suurin taajama-asteen 7 kunnissa, mikä on
luonnollinen tulos, eli kun taajama-aste pienenee etäisyydet kasvavat, joten on luonnollista
korvata pieni saavutettavuuden muutos jalankulkua nopeammalla, mutta lähes yhtä edullisella
kulkumuodolla.
Linja-auto- ja raideliikenteen matkaluvut ovat suurimpia tiiveissä rakenteissa, joissa yli 90%
väestöstä asuu taajamissa. Raideliikenteen osuus muissa taajamaluokissa on käytännössä ole-
maton. Linja-autoliikenteen matkaluvut ovat pienimpiä taajama-asteiden 0-3 ja 5 kunnissa.
Taajama-asteen 0-3 kunnissa asuu vain alle 3% väestöstä, joten kustannustehokkaan joukko-
liikenteen järjestäminen on käytännössä mahdotonta. Taajama-asteen 5 kunnissa puolestaan
on edelleen vahvaa haja-asutusta, mutta toisaalta myös piirteitä tiiviistä kaupunkirakenteesta,
jolloin esimerkiksi polkupyörä voi korvata osan linja-automatkoista.
Kuva 27: Matkasuorite taajama-asteen ja matkan tarkoituksen mukaan kaikilla matkoilla.
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Kokonaismatkasuorite on suurin taajama-asteen 5 kunnissa, jossa siis noin puolet väestöstä
asuu taajamissa ja puolet haja-asutuksen piirissä. Kokonaismatkasuorite on pienin taajama-
asteen 0- 4 kunnissa, joissa siis taajamissa asuu alle puolet kuntien väestöstä. Pieni matkasuo-
rite saattaa johtua palvelujen huonosta saavutettavuudesta, eli tietyntyyppisiä matkoja voidaan
tehdä harvemmin kuin muissa luokissa.
Matkan tarkoituksen mukaan ryhmiteltynä havaitaan, että työ- ja koulumatkojen suorite on
pienin taajama-asteen 0-3 kunnissa, tämä johtunee siitä, että haja-asutus- ja maaseutuvaltaisil-
la alueilla työpaikka ja oma koti ovat usein sama asia. Sen sijaan työasiamatkojen kohdalla
suurin suorite esiintyy taajama-asteen 4 ja 9 kunnissa.
Mökkimatkojen suoriteosuus on suurin kaupunkimaisissa ympäristöissä, joista halutaan siis
vapaa-ajalla pois. Välttämättömien ostos- ja asiointimatkojen suoriteosuus on suurin taajama-
asteen 0-3 ja 5 kunnissa. Taajama-asteen 0-3 kunnissa palveluja joudutaan hakemaan kaukaa,
kirkonkylältä tai naapurikaupungista ja taajama-asteen 5 kunnissa palvelut saattavat löytyä
naapuritaajamasta tai -kylästä.
Kuva 28: Matkasuorite taajama-asteen ja pääasiallisen kulkutavan mukaan kaikilla mat-
koilla.
Edellisessä kohdassa todettujen asioiden lisäksi havaitaan, että kokonaissuoritteen vaihtelu
noudattelee henkilöautosuoritteen muutosta, eli muiden kun henkilöauton suoriteosuudet eri
taajamaluokissa ovat likipitäen samoja, mutta henkilöautosuoritteessa on suuria vaihteluita.
Jalankulun ja pyöräilyn suoriteosuudet kasvavat jonkin verran taajama-asteen noustessa. Kul-
kumuoto muu käsittää mm. meri- ja lentoliikenteen, joten se synnyttää suuria suoritteita. Jos
jätetään tarkasteluista pois kyseinen muu luokka saadaan vertailtua alueen omaa/sisäistä toi-
mintojen tehokkuutta ja havaitaan, että tällöin taajama-asteen 9 kuntien kokonaissuoriteosuus
pienenee merkittävästi ja on samaa suuruusluokkaa kuin taajama-asteen 0 – 4 kunnissa.
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Kuva 29: Keskimääräinen matkanpituus taajama-asteen ja kulkutavan mukaan kaikilla
matkoilla
Keskimääräinen matkan pituus kulkumuodoittain paljastaa, että taajama-asteella ei käytännös-
sä ole vaikutusta muiden kuin joukkoliikenteen (linja-auto ja raideliikenne) matkan pituuk-
siin. Linja-automatkojen keskimatkanpituus on suurin taajama-asteen 5, 7 ja 7 kunnissa ja
pienin korkeimman taajama-asteen kunnissa. Raideliikenteen keskimatkanpituuden vaihtelu
on moninkertainen muihin kulkumuotoihin verrattuna. Suurin keskimatkanpituus
raideliikenteessä on matalan taajama-asteen kunnissa, yli 160 km/matka, kun se
kaupunkimaisessa ympäristössä on reilu 30 km/matka. Kaupunkimaisen ympäristön
tuloksessa näkyy Helsingin sisäisen raideliikenteen ja lähiliikenteen vaikutus.
Kuva 30: Keskimääräinen matkanpituus taajama-asteen ja matkan tarkoituksen mukaan
kaikilla matkoilla
Taajama-asteella ei ole suurta vaikutusta työmatkan keskipituuteen, sen sijaan muissa matkan
tarkoituksissa vaihtelut ovat selvästi havaittavissa. Työasiamatkojen keskipituus on kasvaa
taajama-asteen kohotessa, tämä voi johtua elinkeinorakenteen muuttumisesta alkutuotannosta
ja jalostuksesta palveluiden suuntaan kaupunkeihin mentäessä. Taajama-asteen 4 kunnissa
työasiamatkojen keskipituus on poikkeuksellisen suuri. Ostos- ja asiointimatkojen keskipituus
lyhenee taajama-asteen kohotessa, eli haja-asutusvaltaisilla alueilla palvelut ovat kauempana.
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Mökkimatkojen keskipituus puolestaan kasvaa voimakkaasti taajama-asteen kohotessa. Mui-
den vapaa-ajanmatkojen osalta keskipituudet ovat lyhyimmillään matalan ja korkean taajama-
asteen kunnissa ja korkeimmillaan taajama-asteen 5 ja 6 kunnissa.
5.5 Saavutettavuus
Saavutettavuudella voidaan tarkoittaa useita eri
asioita. Yleisimmin sillä tarkoitetaan ehkä kuitenkin
alueiden (väestön tai työpaikkojen) suhteellista etäi-
syyttä muista alueista. Etäisyydellä voidaan tarkoit-
taa joko maantieteellistä tai ajallista etäisyyttä.
Alueellista saavutettavuutta arvioitaessa pitäisi ot-
taa huomioon kaikkien kulkumuotojen tarjonta ko-
konaisuutena, mutta tässä työssä on yksinkertaisuu-
den vuoksi käytetty saavutettavuuden indikaattorina
tieverkolta laskettua työpaikkojen välistä matka-
aikaa (lähtö- ja määräpaikkakunnan välinen matka-
aika kerrottuna määräpaikkakunnan työpaikkamää-
rällä, joka on jaettu edelleen ko. kuntien matka-ajan
neliöllä).
Liikennejärjestelmän ja liikennekäyttäytymisen
kannalta alueellista saavutettavuutta tärkeämpi teki-
jä on itse asiassa palvelujen ja toimintojen saavutet-
tavuus, mutta sen kuvaaminen on kertaluokkaa vaa-
tivampi tehtävä, jossa pitäisi ottaa huomioon eri
toimintojen käyttöuseus ja tarkka sijainti. Tällainen
analyysi edellyttäisi olemassa olevien paikkatieto-
aineistojen tehokasta hyödyntämistä yhdessä lii-
kennetutkimusaineistojen kanssa.
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Kuva 31: Matkaluku ja kokonaismatka-aika saavutettavuuden (matka-ajan neliö) ja mat-
kan tarkoituksen mukaan (kaikki matkat).
Matkaluvuissa ei ole suuria eroja saavutettavuuden suhteen, sen sijaan kokonaismatka-aika
kasvaa saavutettavuuden lisääntyessä. Matka-ajan kasvu johtuu pääasiassa työ- ja opiskelu-
matkojen matka-ajan kasvusta (huom! saavutettavuus oli laskettu työpaikkojen suhteen). Jon-
kin verran kasvua aiheutuu myös vapaa-ajan ja mökkimatkojen aikasuoritteen kasvusta. Tämä
voi johtua siitä, että kaupungeista halutaan vapaa-ajalla pois ja toisaalta kaupungeissa on
myös parempi vapaa-ajan palvelujen tarjonta.
Hyvä saavutettavuus sen sijaan näkyy vain vähän asiointimatkojen matka-ajoissa. Työ-
asiamatkojen kokonaismatka-ajoissa saavutettavuuden paraneminen ei näy.
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Kuva 32: Matkasuorite matkan tarkoituksen ja liikennemuodon mukaan saavutettavuuden
(matka-ajan neliö) suhteen ryhmiteltynä (kaikki matkat).
Ostos – ja asiointimatkojen matkasuorite on suurin heikoimmassa saavutettavuusluokassa
(indeksiluku alle 20) ja pienenee saavutettavuuden parantuessa. Työasiamatkat käyttäytyvät
päinvastoin, eli hyvä saavutettavuus lisää työasiointisuoritetta (mutta ei matkaan käytettyä
aikaa).
Matkasuorite on suurin hyvän saavutettavuuden alueilla, eli samassa ajassa ehditään kauem-
maksi. Kulkumuoto muu sisältää lento- ja meriliikenteen, joten sen matkasuorite kasvaa var-
sin suureksi, käytännössä siis parhaan saavutettavuusluokan korkea kokonaissuoriteosuus
selittyy suuressa osin pääkaupunkiseudulta tehtävien lento- ja lauttamatkojen kautta.
Parhaan saavutettavuuden alueella myös joukkoliikennesuoritteet ovat korkeita. mikä selitty-
nee sillä että hyvä saavutettavuus edellyttää suurta väestötiheyttä, jolloin luonnollisesti on
myös mahdollista järjestää toimiva joukkoliikennejärjestelmä.
Henkilöautosuorite on suurin saavutettavuusluokassa 50 - 80, johon kuuluvat mm pääkaupun-
kiseudun lähialueen kunnat. Näistä kunnista on hyvät yhteydet pääkaupunkiseudun tarjoamiin
palveluihin, mutta ne eivät enää kuitenkaan ole pääkaupunkiseudun tarjoaman joukkoliiken-
nepalvelun piirissä. Lisäksi näiden kuntien työpaikkaomavaraisuus on alhainen, jolloin jou-
dutaan tekemään pitkiä päivittäisiä työmatkoja.
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5.6 Joukkoliikenteen tarjonta
Joukkoliikenteen tarjonnan määrä on liikennejärjestelmän tarjontatekijä, jossa on suuria eroja
alueiden välillä. Työn yhtenä tavoitteena oli tutkia liikkumiskäyttäytymisessä ilmeneviä eroja
joukkoliikenteen palvelutasoltaan erilaisilla alueilla.
5.6.1 Tarjontatietojen saatavuus
Vertailukelpoista tietoa joukkoliikenteen palvelusta eri alueilla on vaikea saada. Pääkaupunki-
seudun ulkopuolella joukkoliikenne rajoittuu linja-auto- ja junaliikenteeseen. Linja-autoilla
hoidetaan kaupunkien sisäistä liikennettä, seudullista liikennettä sekä kaukoliikennettä. Juna-
liikenne jakaantuu pääkaupunkiseudun lähialueen lähiliikenteeseen ja kaukoliikenteeseen.
Joukkoliikenteen alalla toimijoita on paljon; lääninhallitus, maakuntaliitot, kunnat, kuntien eri
sektorit, matkahuolto, lukuisat liikennöitsijät, ratahallintokeskus sekä VR. Kattavaa joukkolii-
kenteen tarjonnan ja käytön tilastointia ei toistaiseksi valtakunnan tasolla ole olemassa, vaan
eri toimijat keräävät ja taulukoivat oman toimintansa kannalta tarpeellisia tietoja.
Lääninhallitukset raportoivat vuosittain alueensa peruspalvelun tilasta. Tähän raporttiin koo-
taan myös liikenteen osalta lääninhallituksen kannalta keskeistä tietoa: esim. joukkoliikenne-
ja taksilupien määrät, kaupunki- ja seutulippujen myynti ja käyttö, ostetun joukkoliikenteen
määrä (linjakm) ja palvelulinjojen toiminta. Kerätyn tiedon sisältö vaihtelee hieman eri lääni-
en välillä, mutta yleisimmin kuntatason tietoa tilastoidaan mm. seutulippujen myyntimääristä,
taksitiheydestä (taksia/asukas) sekä lääninhallituksen luvilla kulkevan linja-autoliikenteen
vuoromääristä.
Lääninhallitukset keräävät tietoa myös kuntien kuljetuskustannuksista, jotka koostuvat pää-
sääntöisesti:
- avoimen joukkoliikenteen,
- opetustoimen,
- sosiaalitoimen ja
- terveydenhuollon kuljetuskustannuksista.
Eri kuntien välillä on eroja sen suhteen, miten kuljetuskustannukset jakautuvat. Toisissa kun-
nissa panostetaan enemmän avoimen joukkoliikenteen vuorojen ostoihin ja toisissa taas pa-
nostetaan lippujärjestelmän tukemiseen. Kuntien rahoittaman paikallisliikenteen lisäksi kun-
nat tukevat lippujärjestelmiä sekä hoitavat opetustoimen ja sosiaalisektorin kuljetuksia eri
tavoin. Toisissa kunnissa koulukuljetukset hoidetaan tilausvuoroin, toisissa kunnissa käytössä
on lippuavustukset avoimeen joukkoliikenteeseen. Vastaavasti palvelulinjoihin panostamalla
pyritään vähentämään muista sosiaalitoimen kuljetuskustannuksia.
Joukkoliikenteen käyttäjämääriä ei kattavasti ole saatavilla. Kaupunkiliikenteestä tällaisia
lukuja usein löytyykin mutta pitempimatkaisessa liikenteessä ei matkustajamäärätietoja lii-
kennöitsijöiden välisistä kilpailusyistä ole saatavilla. VR kerää tietoa junaliikenteen matkusta-
jamääristä, mutta se ei markkinasyistä luovuta tietoja eteenpäin. Tilastoa henkilöliikennepaik-
kojen vuoromääristä ei ylläpidä RHK eikä myöskään VR. Tieto löytyy aikataulukirjasta sekä
paikallisesti esim. asemapäälliköiltä. Oulun ja Etelä-Suomen lääninhallitusten uusimmissa
peruspalveluraporteissa on tosin tilastoitu myös junavuorojen määrä kunnissa.
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Lääninhallitusten peruspalvelun tila -raporteista on suhteellisen helposti saatavilla kaksi jouk-
koliikenteen tarjontaa kuvaavaa indikaattoria, eli linja-autoliikenteen vuorotiheys ja kuntien
joukkoliikenteen ostot.
5.6.2 Linja-autoliikenteen vuorotiheys kunnissa
Kunnat jaoteltiin vuorotarjonnan (linja-
autovuorot/100as) perusteella neljään
ryhmään.
Luku kertoo kuntaa palvelevien linja-
autovuorojen määrä viikossa. Luku ei
sisällä kuntien omaa ostoliikennettä, aino-
astaan lääninhallituksen lupaliikenteen.
Tiedot perustuvat lääninhallitusten teke-
miin peruspalveluselvityksiin, Lapin lää-
nin osalta tietoja ei ollut saatavissa. Luku
kuvaa lähinnä kunnan saavutettavuutta
joukkoliikenteellä.
Oheisen kuvan perusteella voidaan todeta
että asukasmäärää kohden linja-auto-
vuoroja on Länsi- ja Etelä-Suomen alueel-
la itäistä Suomea enemmän. Läänin-
hallitusten ilmoittamissa luvuissa saattaa
olla keskenään hieman laskentatavasta
riippuvaista eroa. Lääninhallitusten teke-
mää liikenteen peruspalvelukuvausta ol-
laan parhaillaan ohjeistamassa, joten tule-
vaisuudessa luvut ovat keskenään var-
memmin vertailukelpoisia.
Tulokset
Kokonaismatkaluvussa ei eri kuntaryhmien kesken ole juurikaan eroa. Kunnissa, joissa linja-
auton vuoromäärä asukasta kohden on suurempi, on odotetusti joukkoliikennematkojen määrä
suurempi, mutta myös kävellen tehdään matkoja henkeä kohti hieman enemmän. Näissä kun-
nissa vastaavasti henkilöauton kuljettajana ja pyöräillen tehtyjä matkoja on henkeä kohden
vähemmän kuin keskimäärin.
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Kuva 33: Matkaluku kulkumuodoittain joukkoliikenteen tarjonnan suhteen.
Kuva 34: Matkasuorite ja kokonaismatka-aika kulkumuodoittain ja joukkoliikenteen tar-
jonnan suhteen.
Linja-autoilla tehtävä matkasuorite ei eri kuntaryhmissä huomattavasti vaihtele. ’Muut kulku-
tavat’ –luokkaa lukuun ottamatta suurimmat erot ovat raideliikenteen käytössä sekä henkilö-
auton kuljettajana tehdyssä matkasuoritteessa. Aikasuoritetta tarkasteltaessa on linja-
automatkoissa eri kuntaryhmien kesken selvä ero. Tämä johtunee sitä, että tiheä vuorotarjonta
liittyy kaupunkimaiseen yhdyskuntarakenteeseen, jossa joukkoliikenteen nopeus on matalam-
pi kuin harvan tarjonnan maaseutumaisessa ympäristössä.
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5.6.3 Kuntien kuljetuskustannukset
Kunnat jaoteltiin kustannusten perus-
teella neljään ryhmään.
Tiedot perustuvat lääninhallitusten teke-
miin yhteenvetoihin kuntien joukko-
liikenne- ja kuljetuskustannuksista. Tie-
toja on eri läänistä riippuen ollut saata-
vissa vuosilta -98, -99 tai -00.
Testissä käytetty lukuarvo sisältää kun-
tien kaikki kuljetuskustannukset yhteen-
sä (avoin joukkoliikenne, koulutoimen,
sosiaali- ja terveystoimen kuljetukset).
Luku kuvaa kokonaisuutena kunnan
järjestämien kuljetusten määrää parem-
min kuin pelkkä avoimen joukkoliiken-
teen tuki.
Suurimmat kustannukset asukasta koh-
din on pääkaupunkiseudulla ja toisaalta
Kainuussa ja Lapissa.
Tulokset
Matkaluvuissa havaitaan saman suuntaista ilmiötä kuin edellä käsitellyssä linja-autopalvelu-
tason tarkastelussa: kun kuljetuskustannukset henkeä kohden ovat suuret, on linja-auto-
matkoja ja kävelymatkoja enemmän ja vastaavasti henkilöauto- ja pyöräilymatkoja vähem-
män. Yksittäisten kuntien sijoittuminen vuorotiheys- ja kustannusluokkiin poikkeaa kuitenkin
varsin paljon, eli hyvä vuorotiheys ja kuntien korkeat kustannukset eivät välttämättä korreloi
keskenään.
Kuva 35: Matkaluku kulkumuodoittain kuntien joukkoliikennekustannusten suhteen.
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Kuva 36: Matkasuorite ja kokonaismatka-aika kulkumuodoittain ja kuntien joukkoliiken-
teen ostojen suhteen.
Samoin myös linja-autolla tehtävä matkasuorite ja siihen kuluva matka-aika muistuttavat
edellisen kuntaryhmittelyn tuottamia tuloksia. Henkilöauton kuljettajan matkasuorite vaihte-
lee selvästi eri kuntaryhmien kesken. Linja-automatkojen kokonaismatka-aika vaihtelee suori-
tetta selvemmin. Tässä suurimmassa kustannusluokassa on pääkaupunkiseudulla selvä merki-
tys, mikä tulee esiin mm. raideliikenteen matkojen osuudessa.
5.7 Muita mahdollisia aluerajauksia
Liikennejärjestelmän ja yhdyskuntarakenteen toimivuuden arvioinnin kannalta tarkoituksen-
mukaisin aluejako on (säännöllisen) liikkumisen vaikutusalueen mukainen aluerajaus. Toi-
minnallisuus tai vaikutusalue voidaan rajata minkä tahansa liikennettä synnyttävän vetovoi-
matekijän suhteen. Yleisimmin käytetty toiminnallinen rajaus lienee työssäkäyntialuerajaus,
joka määritellään päivittäisen työssäkäynnin perusteella. Tässä työssä ei ole esitetty tuloksia
työssäkäyntialueille, koska HLT:n havaintomäärät eivät ole riittäviä luotettavan analyysin
tekemiseen.
5.7.1 Työssäkäyntialueet
Työssäkäyntialueet muodostetaan siten, että ensin määritetään työssäkäyntialueiden keskukset
ja sen jälkeen alueet, jotka liittyvät näihin keskuksiin. Kukin kunta kuuluu vain yhteen työs-
säkäyntialueeseen. Työssäkäyntialueeseen voi kuulua myös kahden kunnan ketjun kautta. Jos
jostakin kunnasta käydään eniten työssä sellaisessa kunnassa, joka ei ole keskus, kuuluu kunta
tämän toisen kunnan kautta jonkin keskuksen alueeseen.
Työssäkäyntialueen muodostamiselle on olemassa monta määritelmää.
73
Työministeriön vahvistaman määritelmän mukaan työssäkäyntialue on henkilön asuinpaikka
sekä paikkakunnat, joilla asuinpaikkakunnalta yleisesti käydään työssä tai joissa asuinpaikka-
kunnalta tavanomainen päivittäinen työssäkäynti on mahdollista.
Työministeriö on vahvistanut kuntakohtaiset työssäkäyntialueet vuodelle 2001. Alueet tarkis-
tetaan vuosittain. Vuodelle 2001 tehtyjen muutosten tarkoituksena on työssäkäyntialueiden
yhdenmukaistaminen eri osissa maata ja lähiliikkuvuuden edistäminen. Työttömyysturvajär-
jestelmässä työssäkäyntialueen käsite on keskeinen, koska työssäkäyntialueelta tarjotusta työ-
paikasta työnhakijalla on rajalliset mahdollisuudet kieltäytyä työttömyysturvaansa menettä-
mättä.
Tilastokeskuksen määritelmän mukaan kunta muodostaa itsenäisen työssäkäyntialueen, mi-
käli se täyttää seuraavat ehdot:
− korkeintaan 20 % kunnan työllisestä työvoimasta käy työssä kunnan ulkopuolella
− ulospendelöintiprosentti mihinkään yksittäiseen kuntaan ei ylitä 7,5 %:a
Toiminnallisen työssäkäyntialueen määritelmänä on, että vähintään 15 % työvoimasta käy
työssä työssäkäyntialueen keskuksessa.
Työssäkäyntialue ja ulospendelöintiprosentti kuvaavat työmatkaliikenteen suuntautumista ja
intensiteettiä toiminnallisten keskusten vaikutusalueella ja siten työssäkäyntialue soveltuu
parhaiten työmatkaliikenteeseen liittyviin analyyseihin erityisesti seututasolla.
5.7.2 Yhdyskuntarakenteen seurantajärjestelmän (YKR:n) rajaukset
Yhdyskuntarakenne koostuu keskeisiltä osiltaan asuntojen, työpaikkojen ja palveluiden muo-
dostamasta fyysisestä kokonaisuudesta. Yhdyskuntarakenteen seurannalla tarkoitetaan yhdys-
kuntarakennetta koskevien tietojen systemaattista keräämistä, hallintaa, analysointia ja rapor-
tointia paikkatietoihin perustuvien tiedonhallintamenetelmien avulla joustavasti eri tietotarpei-
ta varten. Uudessa maankäyttö- ja rakennuslaissa rakennettua ympäristöä koskevan seuranta-
tiedon merkitys tulee entisestäänkin korostumaan ohjaustoiminnan apuvälineenä.
Yhdyskuntarakenteen seurantajärjestelmän (YKR) tavoitteena on sellaisen tietopohjan luomi-
nen, johon suuri osa muutakin rakennetun ympäristön seurantaa voi nojautua. Järjestelmän
kautta saadaan tietoa:
− yhdyskunnan eri toimintojen määrästä ja laadusta
− maankäytöstä ja sen tehokkuudesta,
− toimintojen saavutettavuudesta
− yhdyskuntien ja niiden osa-alueiden erilaistumisesta
− yhdyskuntien omavaraisuudesta
− yhdyskuntarakenteen hajautumisesta
− rakennetun ja luonnonympäristön välisistä sijaintisuhteista.
Yhdyskuntarakenteen seurantajärjestelmää hyödyntäen on Suomesta rajattu työssäkäyntialu-
eet osa-alueineen. Työssäkäyntialueet on jaettu homogeenisiin ja toiminnallisiin osa-alueisiin:
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taaja-asutukseen, taaja-asutuksen lievealueeseen, maaseudun asutuskeskittymiin, maaseudun
harva-asutukseen ja rakentamattomaan alueeseen.
Aluerajauksista keskeisimmät ovat:
− taaja- ja haja-asutuksen rajaus sekä kaupunkiseudun rajaus
− kaupunkiseudun sisäinen rajaus (mm. keskustat, aluekeskukset, kerros- ja pientaloalueet,
lievealue)
− maaseutualueiden rajaus (mm. kylät ja harva maaseutuasutus)
− saavutettavuutta tarkastelevat etäisyysvyöhykkeet.
Aluejaot ovat perusta seuranta-analyyseille, jotka keskittyvät asutus-, palvelu- ja työpaikkara-
kenteen seurantaan, yhdyskuntarakenteen hajautumiseen sekä saavutettavuuden analysointiin.
Seurantajärjestelmänä YKR:n perustehtävänä on ylläpitää ajantasaista tilastoaineistoa järjes-
telmään sisältyvistä seurantamuuttujista tarkoitusta varten muodostetun aluejakojärjestelmän
puitteissa. Perusseurantaan liittyvien seuranta-analyysien lisäksi YKR:n tietosisältö yhdessä
siihen liitettävien tausta-aineistojen kanssa mahdollistaa lukuisan joukon eri tyyppisiä vapaa-
muotoisesti käyttöliittymän avulla toteutettavia seuranta-analyyseja.
YKR:n käyttöönotto ja jatkokehittäminen tapahtuu osana ympäristöhallinnon alueidenkäytön
tietojärjestelmän kehitystyötä. Siinä yhteydessä määräytyvät myös seurantajärjestelmään käy-
tettävissä olevat voimavarat ja käyttöönoton aikataulu. Lähiajan työvaiheet keskittyvät
seuranta-analyysien ja -raporttien tuottamiseen, järjestelmän käyttöönottoon laajentamiseen
koko ympäristöhallintoon (YM, SYKE, aluekeskukset) sekä rakennus- ja huoneistorekisterin
käyttöönottoon. Pitkän aikavälin kehittämistarpeet liittyvät tietopohjan laajentamiseen,
hyväksikäytön kehittämiseen ja seurantajärjestelmän teknisten ominaisuuksien kehittämiseen.
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6 VERTAILU ALUEELLISTEN TUTKIMUSTEN KANSSA
6.1 Aikavaihtelu ja laajennuskertoimet
HLT -havaintojen perusteella on laskettu vaihtelukertoimet matkojen kokonaismäärälle, suo-
ritteelle ja kokonaismatka-ajalle, jotta voidaan laskea vertailutietoja alueellisten henkilölii-
kennetutkimusten tuloksille. Vaihtelukertoimet on laskettu syys-, loka- ja toukokuussa tehtyjä
tai näin ajankohtina tehtäviä tutkimuksia varten
Seuraavissa taulukoissa on esitetty muuntokertoimet, joilla määrätyn kuukauden kotimaan- ja
ulkomaan matkat muunnetaan koko vuoden kaikkien matkoiksi. Muuntokertoimien käytön
edellytyksenä on, että tutkimuksessa on kysytty aluejaosta riippumatta kaikki matkat, myös
ulkomaanmatkat.
Taulukko 7: Muunnoskertoimet tutkimuskuukauden matkan tarkoitustietojen muunta-
miseksi vuoden keskimääräiselle tasolle
Matkaluvut syys.98 loka.98 touko.99
työ, koulu, opiskelu ja työasia 0,75 0,92 0,95
ostos ja asiointi 0,92 1,02 1,15
vapaa-aika, mökki 0,98 0,99 1,00
kaikki yhteensä 0,89 0,98 1,02
Matkasuorite syys.98 loka.98 touko.99
työ, koulu, opiskelu ja työasia 0,88 0,98 1,09
ostos ja asiointi 1,01 1,08 1,03
vapaa-aika, mökki 0,90 1,23 0,96
kaikki yhteensä 0,91 1,12 1,01
Kokonaismatka-aika syys.98 loka.98 touko.99
työ, koulu, opiskelu ja työasia 0,81 0,87 0,98
ostos ja asiointi 1,05 1,07 1,03
vapaa-aika, mökki 0,92 1,05 0,96
kaikki yhteensä 0,91 1,00 0,98
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Taulukko 8: Muunnoskertoimet tutkimuskuukauden matkan kulkumuototietojen muunta-
miseksi vuoden keskimääräiselle tasolle
Matkaluvut syys.98 loka.98 touko.99
jalankulku 0,99 1,01 1,22
polkupyörä 0,63 0,82 0,68
joukkoliikenne 0,91 1,04 1,03
henkilöauto 0,94 0,99 1,06
kaikki kulkutavat 0,89 0,98 1,02
Matkasuorite syys.98 loka.98 touko.99
jalankulku 1,06 1,01 1,14
polkupyörä 0,74 1,09 0,64
joukkoliikenne 0,86 1,60 1,08
henkilöauto 0,98 0,99 0,99
kaikki kulkutavat 0,91 1,12 1,01
Kokonaismatka-aika syys.98 loka.98 touko.99
jalankulku 0,95 0,95 1,21
polkupyörä 0,82 0,99 0,59
joukkoliikenne 0,87 1,02 1,02
henkilöauto 0,98 1,00 0,96
kaikki kulkutavat 0,91 1,00 0,98
6.2 Valtakunnallisen ja alueellisten henkilöliikennetutkimusten vertailun ongelmia
Niin valtakunnallisia kuin alueellisetkin henkilöhaastattelut tarjoavat paljon tietoa asukkaiden
liikkumisesta ja siihen liittyvistä tekijöistä. Näitä tietoja tarvitaan mm. alueellisia liikennejär-
jestelmäsuunnitelmia tehtäessä, mutta aineistoja olisi mahdollista hyödyntää laajemminkin.
Alueellisten henkilöliikennetutkimusten ja valtakunnallisen tutkimuksen vertailtavuutta vai-
keuttaa usein erot tutkimusajankohdassa ja tutkimuksen kestossa. Valtakunnallinen tutkimus
kesti koko vuoden, kun taas alueelliset tutkimukset ovat yleensä kustannussyistä lyhyempiä ja
tehdään usein esimerkiksi 2-4 viikon aikana. Alueellisissa tutkimuksissa matkatietoja on tä-
hän mennessä kysytty lähes yksinomaan vain arkipäiviltä. Tutkimukset ajoitetaan useimmiten
alkusyksyyn tai loppukevääseen niin, että liikennetilanne olisi mahdollisimman lähellä kes-
kimääräistä kausivaihtelua, ja että myös kevyen liikenteen matkoja sisältyisi havaintoihin.
HLT 98-99 -tutkimuksessa käytetty matkan käsite poikkeaa useimmista tähän mennessä teh-
dyistä alueellisista henkilöliikennetutkimuksista. Alueellisissa tutkimuksissa on useimmiten
kysytty yhden tai kahden päivän aikana tehtyjä matkoja. HLT 98-99 -tutkimuksessa kysyttiin
lisäksi myös pitkiä matkoja pidemmältä ajalta. Lisäksi HLT 98-99 –tutkimuksessa käsiteltiin
myös osamatkoja ja matkaketjuja. Käsitemäärittelyjen erojen vuoksi eri tutkimusaineistojen
vertailu vaatii tietämystä tutkimuksen ja tulosten rakenteesta.
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6.3 HLT:n ja alueellisen henkilöliikennetutkimusten vertailu
Itä-Uudellamaalla tehtiin keväällä 2000 maakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman yh-
teydessä henkilöhaastattelututkimus. Haastattelu toteutettiin samoin periaattein, kuin muutkin
lähivuosina tehdyt henkilöhaastattelut, kuten KEHYLI -alueen tutkimus (1998) ja Turun seu-
dun tutkimus (1997).
Taulukko 9: HLT –tutkimuksen ja Itä-Uudenmaan henkilöhaastattelujen ominaisuudet.
HLT 1998-1999 Itä-Uudenmaan haastattelut
haastatteluajankohta 1.7.1998 - 30.6.1999 ti 9.5. - to 11.5.2000ti 16.5. - to 18.5.2000
mitä kysyttiin? yhden päivän matkatpitkät matkat viikon ajalta yhden päivän matkat
tutkimustapa matkapäiväkirja,puhelinhaastattelu
matkapäiväkirja,
puhelinhaastattelu
perusjoukko 4 766 000(koko maa, yli 6-vuotiaat)
84 291
(7-90-vuotiaat)
otos 18 250 (0,4 %)((koko maa) 2 172 (2,6%)
vastausprosentti 67 %(koko maa) 47 %
6.3.1 Tunnusluvut
HLT:n tuloksista voidaan laskea matkojen perustunnusluvut maakuntatasollakin usealla eri
tavalla. HLT:n tunnuslukuja tarkasteltaessa voidaan todeta, että arkena (ma-to) tehdään mat-
koja enemmän kuin koko viikkona keskimäärin. Toisaalta viikonloppuisin tehdään pitempiä
vapaa-ajan matkoja, joten arkipäivien matkoista lasketut suoritteet voivat olla jopa pienempiä
kuin koko viikolta lasketut.
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Taulukko 10: Itä-Uudenmaan kokonaisliikkumisen tunnusluvut HLT:n ja Itä-Uudenmaan
henkilöliikennetutkimuksen perusteella.
HLT (98/99) MATKALUKU
matkaa/hlö/vrk
MATKASUORITE
km/hlö/vrk
KOKONAISMATKA-AIKA
min/hlö/vrk
KAIKKI MATKAT, KOKO VIIKKO
Itä-Uusimaa 2,78 43,70 78,56
Koko maa 2,86 45,77 84,26
KAIKKI MATKAT, ARKI (ma-to)
Itä-Uusimaa 3,08 38,72 82,66
Koko maa 3,04 43,29 82,54
KOTIMAAN MATKAT, KOKO VIIKKO
Itä-Uusimaa 2,78 43,70 78,56
Koko maa 2,85 39,08 79,97
MAAKUNNAN SISÄISET MATKAT, KOKO VIIKKO
Itä-Uusimaa 2,33 15,49 50,68
Koko maa 2,74 24,98 66,89
MAAKUNNAN SISÄISET MATKAT, ARKI (ma-to)
Itä-Uusimaa 2,66 17,78 59,73
Koko maa 2,93 25,15 67,59
ITÄ-UUSIMAA (TOUKO2000) MATKALUKU MATKASUORITE KOKONAISMATKA-AIKA
KOTIMAAN MATKAT, ARKI (ti-to)
Itä-Uusimaa 3,42 *) 66
TOUK0 99 ("vanha" laajennuskerroin) 0,98 1,08 1,1
laajennetut tunnusluvut ("vanha") 3,35 72,60
*) tutkimuksessa ei kysytty matkan pituutta. Matkojen alku- ja loppupään paikannuksen avulla las-
kettiin kuitenkin matkan alku- ja loppupään välinen linnuntie-etäisyys. Tämän linnuntie-etäisyyden
avulla laskettu matkasuorite olisi 32,1 km/hlö/vrk. Jos oletettaisiin todellinen matkanpituus 20% lin-
nuntie-etäisyyttä pidemmäksi saataisiin keskimääräiseksi matkasuoritteeksi 38,6 km/hlö/vrk.
Itä-Uudenmaan tutkimuksen tuottama matkaluku on jonkin verran HLT:n tuloksia suurempi.
Viime vuosina tehdyissä alueellisissa tutkimuksissa on kuitenkin matkaluku yleisestikin vaih-
dellut välillä 3,08-3,94 matkaa/hlö/vrk, mm. KEHYLI -tutkimuksessa matkaluku oli 3,57
matkaa/hlö/vrk. Itä-Uudenmaan tutkimuksen tuottama kokonaismatka-aika vastaavasti on
selvästi HLT:n tuottamia lukuja pienempi.
6.3.2 Jakaumat matkan tarkoituksen ja kulkutavan mukaan
Matkantarkoitusjakauman vertaileminen HLT:sta saatujen Itä-Uudenmaan matkalukujen ja
Itä-Uudenmaan tutkimuksen tuottamien lukujen kesken on hankalaa, sillä Itä-Uudenmaan
matkat on ryhmitelty, kuten alueellisissa tutkimuksissa usein tähän mennessä on tehty, mat-
kan kotiperäisyyden mukaan. Kotiperäiset työ- ja koulumatkat sisältyvät HLT:n ryhmään
’työ-, koulu- ja opiskelumatkat’. Muu kotiperäinen matka saattaa HLT:n matkaryhmittelyssä
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olla ostos- ja asiointimatka tai muu vapaa-ajan matka. Samoin ei-kotiperäiset matkat jakaan-
tuvat HLT:n ryhmittelyssä useaan luokkaan. HLT:n matkalukujen yhteydessä on esitetty mat-
kaluvun laatuluokka (kts. luku 7.3)
Taulukko 11: Itä-Uudenmaan liikkumisen tunnusluvutkulkumuodoittain ja matkan tarkoi-
tuksen mukaan HLT:n ja Itä-Uudenmaan henkilöliikennetutkimuksen
perusteella.
Matkaluvut (matkaa/hlö/vrk)
HLT: Itä-Uusimaa
kaikki matkat, arki
Itä-Uudenmaan tutkimus
kotimaan matkat, arki
työ, koulu, opiskelu 1,10 B 36 % kotiperäinen työmatka 0,72 21 %
työasia 0,10 D 3 % kotiperäinen koulumatka 0,36 11 %
ostos ja asiointi 0,74 C 24 % muu kotiperäinen matka 1,6 47 %
mökki 0,01 D 0 % ei-kotiperäinen matka 0,74 22 %
vapaa-aika 1,12 B 36 %
yhteensä 3,08 A 100 % yhteensä 3,42 100 %
jalankulku 0,70 C 23 % jalankulku 0,75 22 %
polkupyörä 0,32 C 10 % polkupyörä 0,53 15 %
ha, kulj. 1,24 B 40 % ha, kulj. 1,55 45 %
ha, matk. 0,39 C 13 % ha, matk. 0,33 10 %
linja-auto 0,30 C 10 % joukkoliikenne 0,17 5 %
raideliik 0,01 D 0 %
muut 0,12 D 4 % muu 0,09 3 %
yhteensä 3,08 A 100 % 3,42 100 %
Kokonaismatka-aika (min/hlö/vrk)
HLT: Itä-Uusimaa
kaikki matkat, arki
Itä-Uudenmaan tutkimus
kotimaan matkat, arki
työ, koulu, opiskelu 22,4 B 27 % kotiperäinen työmatka 17,1 26 %
työasia 2,6 D 3 % kotiperäinen koulumatka 6,6 10 %
ostos ja asiointi 15,1 C 18 % muu kotiperäinen matka 29,1 44 %
mökki 1,9 D 2 % ei-kotiperäinen matka 13,3 20 %
vapaa-aika 40,7 C 49 %
yhteensä 82,7 B 100 % yhteensä 66,0 *) 100%
jalankulku 19,9 C 24 % jalankulku 11,2 17 %
polkupyörä 8,1 D 10 % polkupyörä 6,6 10 %
ha, kulj. 22,4 C 27 % ha, kulj. 28,3 43 %
ha, matk. 12,1 C 15 % ha, matk. 6,9 11 %
linja-auto 14,5 D 18 % joukkoliikenne 7,1 11 %
raideliik 3,1 D 4 %
muut 2,5 D 3 % muu 5,8 9 %
yhteensä 82,7 B 100 % 66,0 *) 100 %
*) miehet 72, naiset 60 min
Kulkutapajakauman vertaileminen on helpompaa, ja matkaluvuissa kulkutapojen osuuksissa
ei viittä prosenttiyksikköä suurempia eroja ei esiinny. On kuitenkin huomattava, että HLT:ssa
havaintojen määrä Itä-Uudeltamaalta oli sen verran pieni, että useiden matkaryhmien ja kul-
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kutapojen tiedot ovat luotettavuudeltaan heikkoja. Kulkutapajakaumat kokonaismatka-ajan
osalta sisältävät selkeämpiä eroja. Itä-Uudenmaan tutkimuksen tuottaa selvästi suuremman
osuuden henkilöautomatkoja. HLT:ssa taas jalankulun ja joukkoliikenteen matka-aika osuudet
ovat suuremmat.
Erot HLT:n antamien ja Itä-Uudenmaan haastattelututkimuksen tulosten välillä johtuvat pää-
asiassa siitä, että tutkimuksen laajuus, kesto ja ajankohta ovat tutkimuksissa erilaiset. Se, että
HLT:n tuottamat matkaluvut ovat pienempiä kuin useissa alueellisissa tutkimuksesta saattaa
johtua osittain matkan määrittelyn eroista. Alueellisessa tutkimuksessa yksittäiseksi matkaksi
määritelty matka saattaa HLT:ssa olla kirjautunut osa-matkaksi. Toisaalta HLT oli kattavuu-
tensa vuoksi vastaajalle työläämpi, mikä saattaa vaikuttaa niin, että aivan kaikkia matkoja ei
”jakseta” vastata. Toisaalta HLT:n vastausprosentti oli korkea ja yrityksiä otoshenkilön tavoit-
tamiseksi oli useampia kuin Itä-Uudenmaan tutkimuksessa. Matkalukuun saattaa vaikuttaa
myös ns. nollamatkalaisten eli henkilöiden, jotka eivät tehneet yhtään matkaa, osuus.
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7 VALTAKUNNALLISEN HENKILÖLIIKENNETUTKIMUKSEN HYÖDYNTÄ-
MISMAHDOLLISUUKSISTA
7.1 HLT -aineiston kuvaus
Vuosien 1998-1999 valtakunnallinen henkilöliikennetutkimus antaa yleiskuvan suomalaisten
liikkumisesta ja tähän vaikuttavista taustatekijöistä sekä henkilöliikennematkojen väestöryh-
mittäisistä, alueellisista ja ajallisista vaihteluista. Tutkimusaineisto sisältää liikennesuunnitte-
lun tarvitsemaa tietoa eri kulkutavoista, matkojen syistä ja väestöryhmien välisistä eroista
liikkumisessa. Kyse on perusaineistosta erilaisten liikenteeseen liittyvien tutkimusten ja mal-
lien kehittämisen pohjaksi. Aineisto antaa tutkijoille laajat mahdollisuudet erilaisten analyysi-
en toteuttamiselle.
Tutkimusaineistoon on kerätty otantapohjaisesti tiedot kuusi vuotta täyttäneiden Suomessa
asuvien henkilöiden päivittäisten matkojen määrästä, matkojen pituudesta sekä liikkumiseen
käytetystä ajasta. Lisäksi aineisto antaa kuvan matkojen kulkutapa- ja tarkoitusjakaumista
sekä matkojen alueellisista ja ajallisista vaihteluista. Tutkimuksen otoskoko oli 18250 henki-
löä ja hyväksyttyjä vastauksia saatiin 11711 kappaletta. Vastausprosentti oli siten 64 prosent-
tia. Tutkimus toteutettiin puhelinhaastatteluna, jossa tutkimusmateriaali oli lähetetty vastaajal-
le etukäteen. Puhelinhaastattelun tavoitusyrityspäiviä oli 7 ja kunakin päivänä tavoitusyrityk-
siä oli 5 eri kellonaikoihin.
7.2 Aikaisemmin tehdyt analyysit
Valtakunnallista henkilöliikennetutkimusta 1998-1999 voidaan hyödyntää perustutkimuksessa
laajastikin. Varsinaisessa HLT –tutkimusraportissa keskityttiin tärkeimpien liikkumisen tun-
nuslukujen esittämiseen. Lisäksi HLT –tutkimuksen tekemisestä saadut kokemukset muodos-
tivat rungon vuonna 2000 valmistuneelle ”Suositukset alueellisten henkilöliikennetutkimusten
yhtenäistämiseksi” –raportille. Hyödyntäminen laajemmissa yhteyksissä on käynnistynyt
vuoden 2001 aikana.
Parhaillaan on käynnissä useita projekteja, joissa selvitetään mm. etätyön merkitystä, vertail-
laan HLT -1998-99 tuloksia aikaisempien henkilöliikennetutkimusten tuloksiin, lasketaan
alueellista liikkumista kuvaavia seurantaindikaattoreita, alueellista tasa-arvoa liikkumisen
näkökulmasta ja matkailualan kehittämistarpeita.
HLT -aineiston laajemman hyödyntämisen kannalta keskeinen kysymys on sen yhdistäminen
olemassa oleviin muihin tietolähteisiin. Tällöin tulee vastaan vaikeita aineistojen käyttöön
liittyviä käyttöoikeus ja -kustannus sekä myös tietosuoja-asioita. HLT -aineiston käyttöä on
rajoittanut myös aineiston edustavuuteen ja laajentamiseen liittyvät seikat. Hyödyntäminen on
koettu vaikeaksi tietokantarakenteesta ja havaintojen laajentamiseen liittyvistä periaatteista
johtuen. Liitteessä 1 on kuvattu tietokantataulut ja käsitellään aineistojen laajentamiseen liit-
tyviä periaatteellisia kysymyksiä. Keskeistä on, että HLT –aineiston hyödyntäminen edellyt-
tää vahvaa tilastomatemaattista osaamista.
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7.3 Otoskoko / tulosten luotettavuus
HLT -aineiston, kuten kaikkien muidenkin tutkimusaineistojen, hyödyntämisen kannalta kes-
keinen huomioon otettava asia on tutkimusaineiston tilastollinen edustavuus ja luotettavuus.
HLT -aineiston lähtökohtana on ollut valtakunnantason tiedon kerääminen, joten on selvää,
että tarkemmille aluejaoille laskettujen tulosten kohdalla on tiedostettava tulosteen luotetta-
vuuteen liittyvä epävarmuus. Raportin liitteissä esitetyissä taulukoissa tulosten yhteydessä on
useimmissa tapauksissa esitetty niihin liittyvä luotettavuusluokka. Seuraavassa on selvitetty
luotettavuusluokan laskentaperiaate.
Oheisessa kuvassa on esitetty Henkilöliikennetutkimus 1998 – 1999 –aineistosta vuorokauden
matkasuoritteelle laskettuja prosentuaalisia variaatiokertoimia havaintomäärän funktiona.
Taustalla on maakunnittain matkan tarkoituksen ja pääkulkutavan mukaan laskettuja suureita.
Prosenttisessa variaatiokertoimessa ei ole otettu huomioon haastattelijavaikutusta, vaan suure
on määritelty:
%100*/s.e. yy=δ
Matkasuoritteen prosenttinen variaatiokerroin ja matkahavaintojen lukumäärä
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Kuva 37: Matkasuoritteen prosenttinen variaatiokerroin ja matkahavaintojen määrä.
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Tuloksista nähdään, että matkahavaintojen määrä ei luonnollisestikaan yksin riitä kuvaamaan
tulosten luotettavuutta, sillä matkakäsitteiden varianssit ovat yksilöllisiä. Toisaalta myös ha-
vaintojen määrän ja prosenttisen variaatiokertoimen välillä on selvästi korrelaatiota. Matka-
suoritteen varianssi vaihtelee selvästi esimerkiksi valitun kulkutavan tai matkan tarkoituksen
mukaan ja yksinkertaista havaintomäärään perustuvaa luotettavuusarviota ei voida tehdä. Sen
sijaan matkaluvun luotettavuutta voidaan kohtuullisen hyvin arvioida havaintomäärän perus-
teella, koska matkaluvun varianssi on huomattavasti pienempi.
Taulukko 12: Suuntaa antavat arviot matkaluvun ja matkasuoritteen luotettavuuksista.
Prosenttinen
variaatiokerroin
Laatu-
luokka
Luotettavuusarvio
Matkaluvun
laskemiseksi käytet-
tävissä olevat
matkahavainnot
Matkasuoritteen
laskemiseksi käytettä-
vissä olevat matkaha-
vainnot
alle 5 % A hyvä yli 1 000 yli 8 000
5 % – 15 % B kohtuullinen 100 – 1 000 400 – 8 000
15 % – 30 % C heikko 30 – 100 100 – 400
yli 30 % D ei julkaisukelpoinen alle 30 alle 100
7.4 HLT -aineiston hyödyntämismahdollisuuksia
Seuraavassa kuvassa on hahmotettu HLT –aineiston hyödyntämismahdollisuuksia niihin liit-
tyvine reunaehtoineen ja tuloksineen. Kaaviossa on kuvattu tiettyjen lopputulosten saavutta-
misen edellyttämiä välituloksia ja –vaiheita. Kaavio osoittaa myös mitä muita tietoaineistoja
tulisi olla hyödynnettävissä HLT:n rinnalla, jotta päästään etenemään seuraaviin vaiheisiin.
Liikennesuunnittelun ja –politiikan kannalta keskeisiä tuloksia tai tavoitteita ovat esimerkiksi:
- politiikkatarkastelut
- yleinen tilastointi ja seuranta
- valtakunnalliset verkkoennusteet
- alueelliset verkkoennusteet
Esimerkki: HLT:n hyödyntäminen valtakunnallisten verkkoennusteiden laadinnassa edellyt-
tää siten liikennejärjestelmän mallintamista, jonka tekeminen edellyttää infra-
struktuurin kuvausta ja liikenteen kysynnän ennustamista. Liikenteen kysynnän
ennustaminen puolestaan edellyttää HLT:stä tuotettujen liikennemallien (tuotos-
ja suuntautumis- ja kulkumuodonvalinta) määrittämistä ja käyttämistä yhdessä
muiden ennustamiseen liittyvien tilastoaineistojen (mm. muuttoliike, BKT, jne)
kanssa.
Havaitaan, että hyödyntämismahdollisuuksia on varsin runsaasti. HLT –aineisto yksin sovel-
tuu hyvin monenlaiseen liikennettä koskevaan perustutkimukseen, mutta varsinainen hyödyn-
täminen liikennepolitiikassa tai suunnittelussa edellyttää usein yhdistämistä muihin tietoläh-
teisiin. Tärkeimmät laajaa hyödyntämistä rajoittavat tietoaineistot (tietopankit) ovat 1) maan-
käyttöä/yhdyskuntarakennetta kuvaavat paikkatietoaineistot, 2) liikenteen infrastruktuurin ja
palveluiden kuvaus (liikennejärjestelmän tarjontapuoli) sekä 3) yleiset talouden ja yhdyskun-
nan tietoaineistot (lähinnä ennusteisiin liittyvät).
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Kaaviossa osoitetut hyödyntämistavat voidaan tiivistää neljään teemaan: 1) tilastointi ja tun-
nusluvut, 2) liikennemallien kehittäminen, 3) liikenteen ja maankäytön vuorovaikutuksen
kuvaaminen ja 4) perustutkimus (tutkimusmenetelmän kehittäminen).
7.4.1 Tilastointi ja tunnusluvut
HLT:tä on toistaiseksi hyödynnetty laajimmin tilastoinnin ja tunnuslukujen laskennan näkö-
kulmasta. Tämä on luonnollista, koska tuloksia voidaan tuottaa lähes yksinomaan HLT –
aineiston perusteella, jolloin ei ole tarvinnut ratkaista aineistojen yhteiskäyttöön liittyviä on-
gelmia. Aihetta on käsitelty aikaisemmin mm. varsinaisessa HLT –tutkimusraportissa sekä
muutamissa erillistarkasteluissa. Alueellisten tunnuslukujen laskenta yksi on tämän työn pää-
tavoitteista ja aluekohtaisia tunnuslukuja on tarkasteltu tarkastellaan myös Liikennejärjestel-
män seurantaindikaattorit työssä.
7.4.2 Liikennemallien kehittäminen
Uusinta HLT:tä ei ole toistaiseksi hyödynnetty liikennemallien kehittämisessä. Edellistä val-
takunnallista henkilöliikennetutkimusta vuodelta 1992 on käytetty Valtakunnallinen henkilö-
liikennemallin (HELVI) laatimiseen. Vuoden 1998-99 HLT –aineistoa voidaan hyödyntää
vastaavalla tavalla valtakunnallisen henkilöliikennemallin muodostamiseen, mutta lisäksi
aineiston perusteella voitaneen kehittää liikennemalleja yleisemminkin, esimerkiksi matkaket-
jujen analysoinnin ja mallintamisen suuntaan.
7.4.3 Liikenteen ja maankäytön vuorovaikutuksen kuvaaminen
Liikenteen ja maankäytön vuorovaikutuksen kuvaaminen on todennäköisesti vaativin hyödyn-
tämisalue. Etätyötä selvittävä tutkimushanke voitaneen luokitella tähän aihepiiriin. Hyödyn-
nettävyyttä vaikeuttaa aiheen teoreettisen vaativuuden lisäksi käytettävissä oleviin aineistoi-
hin liittyvät yhteiskäyttöongelmat. Jotta olemassa olevaa aineistoa voitaisiin hyödyntää te-
hokkaasti, sen tulisi olla paikkatietoon sidottua, eikä valmiiksi aluetasolle yhdistettyä dataa.
HLT –aineisto on geokoodattu, joten siitä voidaan tehdä vapaasti haluttuja aluerajauksia, edel-
lyttäen että havaintomäärät riittävät ko. aluerajauksen käyttämiseen.
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8 JOHTOPÄÄTÖKSET
Työssä esitetyt tunnusluvut ovat hyödynnettävissä yhteiskunnallisessa keskustelussa, jossa
käsitellään alueiden ja henkilöryhmien välisiä eroavaisuuksia liikenteen kannalta. Työhön
valitun laajan näkökulman johdosta tulokset ovat kuitenkin pääasiassa toteavia. Työhön käy-
tettävissä olleiden resurssien puitteissa ja myös aineiston otoskoon kautta syntyvien käyttöra-
joitteiden johdosta ei olla voitu ”pureutua” havaittujen erojen syiden yksityiskohtaiseen selvit-
tämiseen. Jatkossa tulisikin pyrkiä tunnistamaan mitkä tässä raportissa esille nostetut tulokset
ovat alueellisen ja sosiaalisen tasa-arvokeskustelun kannalta ”vaikuttavia”, ja pyrkiä selvittä-
mään sen jälkeen tarkemmin mistä havaitut erot johtuvat. Tämä edellyttää henkilöliikenne-
tutkimuksen kehittämistä jatkossa siihen suuntaan, että myös syy-seuraussuhteita voitaisiin
selvittää nykyistä paremmin. Yhtenä vaihtoehtona kyseeseen voi tulla henkilöliikennetutki-
muksen kehittäminen ajankäyttö- tai aktiviteettitutkimusten suuntaan.
Yleiset
Suoritepohjaiset liikkumisen tunnusluvut esittävät alueiden ja henkilöryhmien välisiä eroja
paremmin kuin matkaluvut. Matkaluku kuvannee paremmin liikenteen kysyntää ihmisten tar-
peiden kautta syntyvänä ilmiönä. Suoritteet sen sijaan kuvaavat kuinka hyvin liikennejärjes-
telmä ja yhdyskuntarakenne voivat tyydyttää ihmisten tarpeet. Alueiden ja myös henkilöryh-
mien välisessä vertailussa tulisi painottaa suoritepohjaisia tunnuslukuja.
Nykymuodossaan henkilöliikennetutkimukset selvittävät varsin luotettavasti matkaluvut, mut-
ta sekä matka- että aikasuoritteisiin liittyy selvästi suurempaa epävarmuutta, koska ne selvite-
tään ihmisen omaan arvioon tai lähtö- ja määräpaikan koordinaattitietoon perustuen. Jatkossa
tutkimusten suoritustapaa tulisi kehittää siten, että myös suoritepohjaisten tietojen luotetta-
vuus paranee.
Voidaan myös todeta, että kaikista matkoista lasketut tunnusluvut tasoittavat alueiden välisiä
eroja, mikä liittynee myös jo edellä mainittuun ihmisten perustarpeiden kautta syntyvään ky-
syntään. Kun tarkastelua rajataan esimerkiksi arkipäivän matkoihin tai alueellisesti (kotimaa
tai maakunta) saadaan liikkumisesta erilainen kuva ja alueiden väliset erot korostuvat. Voita-
neen sanoa, että arkipäivän liikkuminen kotimaassa kuvastaa parhaiten liikenteen ja maankäy-
tön suunnittelussa tehtyjen ratkaisujen tuloksia. Suunnittelijoiden tulisikin työssään tiedostaa
erilaisten ratkaisujen vaikutus juuri näihin tunnuslukuihin. Kääntäen voidaan ajatella, että
toimenpiteiden vaikutuksille asettavat tavoitteet voidaan kytkeä myös ensisijaisesti kotimaan
arkiliikkumisen matkoihin.
Ulkomaan matkojen merkitys tulosten tulkinnalle on suuri. Kaikista matkoista lasketut tulok-
set osoittavat erityisesti pääkaupunkiseudun kokonaissuoritteen olevan muuta maata korke-
ampi. Tulokset matkaryhmittäin tarkasteltuna ovat myös poikkeavia. Kulkutavoittain lasketut
tulokset paljastavat kulkumuodon muu merkityksen suoritteen syntymiselle. Pelkistä koti-
maanmatkoista lasketut tulokset osoittavat päivittäisen liikennejärjestelmän kuormituksen ja
kuvaavat myös paremmin yhdyskuntarakenteen merkityksen liikkumiselle.
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Väestöryhmittäiset tunnusluvut
Vastaajan elämäntilanne, perhe ja uran vaiheet, näkyy voimakkaasti liikkumisen tunnusluku-
jen kautta. Erot korostuvat erityisesti naisten keskuudessa. Lasten vaikutus miesten ja naisten
liikkumiseen on suuri.
Eläkeiässä liikkuminen vähenee kaikkien tunnuslukujen perusteella. Työhön liittyvän liiken-
netarpeen poistuminen ei kuitenkaan lisää vapaa-ajan liikkumista, joka pysyy samalla tasolla
kuin muillakin väestöryhmillä.
Alueiden väliset liikkumisen erot näkyvät voimakkaammin tarkasteltaessa asiaa eri väestö-
ryhmien kautta. Tämä tarjoaa uusia näkökulmia mm. sosiaalista ja alueellista tasa-arvoa sel-
vittävään tutkimukseen. Nykyisen HLT:n ostokoko ei riitä kovin pitkälle menevään tarkaste-
luun, mutta asia olisi syytä tiedostaa tulevia tutkimuksia suunniteltaessa.
Alueittaiset tunnusluvut
Yhdyskuntarakenteen tiiviyttä (esim taajama-aste) kuvaavat muuttujat tuottavat näkyviä eroja
liikkumisen tunnuslukuihin. Taajama-aste on tässä työssä käsitelty koko kuntaa koskevana
yhtenä suureena. Jatkossa tulisi selvittää voidaanko analyysiä syventää esimerkiksi siten, että
otettaisiin huomioon onko kunnassa yksi suuri taajama vai useita pieniä.
Kokonaissuoritteen kannalta tehokkaimpia yhdyskuntarakenteita näyttäisivät olevan joko
maaseutumaiset ympäristöt tai tiiviit kaupunkirakenteet. Maaseutumaisilla alueilla suoritteen
pienuus johtunee tosin tyydyttämättömästä liikkumistarpeesta, eli osa palveluista on päivittäi-
sen liikkumisen saavuttamattomissa.
Alueellinen saavutettavuus tuottaa eroja saavutettavuuden laskennassa käytettyjen muuttujien
suhteen. Liikenteen ja liikkumisen kannalta alueellisen saavutettavuuden rinnalla tarvittaisiin
ehkä myös ”toiminnallista” saavutettavuutta kuvaava indikaattori. Indikaattorin tulisi kuvata
miten hyvin normaalit päivittäiset aktiviteetit ovat saavutettavissa eri liikennemuodoilla. Tä-
mä edellyttäisi henkilöliikennetutkimusaineistojen tehokasta yhteiskäyttöä yhdyskuntaraken-
netta kuvaavien paikkatietoaineistojen kanssa.
Helsingin seudun liikkumisen tunnusluvut ovat hyvin poikkeavia muuhun maahan verrattuna
johtuen mm. erittäin hyvästä joukkoliikennejärjestelmästä. Helsingin seutua tulisikin käsitellä
valtakunnallisia tunnuslukuja lukuun ottamatta aina omana ryhmänään, koska se painoarvol-
laan ”peittää” vaikutusalueensa ulkopuolella olevien seutujen liikkumisen ominaisuuksia.
Valtakunnallista henkilöliikennetutkimusdataa voidaan käyttää alueellisten tutkimusten arvi-
oinnin rinnalla ja tulosten aikavaihtelujen korjaamiseen kokonaismatkalukujen ja kokonais-
matkasuoritteiden tasolla, otoskoko ei kuitenkaan mahdollista kulkumuotokohtaista tarkaste-
lua.
Tutkimusaineiston hyödynnettävyys jatkossa
Henkilöliikennetutkimusaineiston hyödynnettävyyden lisäämiseksi tulisi käydä systemaatti-
sesti läpi olemassa olevat paikkatietoaineistot ja muut koko valtakuntaa käsittelevät tutkimus-
88
aineistot. Erityisesti yhdyskuntarakennetta kuvaavien aineistojen hyödynnettävyyttä tulisi
selvittää.
Seuraavan valtakunnallisen henkilöliikennetutkimusaineiston otosta määritettäessä tulisi sel-
vittää myös tarpeet eri väestöryhmien liikkumisen kuvaamiseksi eri alueilla ja tarvittaessa
määrittää otos siten, että voidaan luotettavasti laskea tunnuslukuja myös eri väestöryhmille.
LIITTEET:
Liite 1. Perhetaustan vaikutus liikkumiseen
Liite 2. Maakuntaluokittelun mukaiset tulokset
Liite 3. Seutukuntaluokittelun mukaiset tulokset (seutukuntien jako kuuteen luokkaan)
Liite 4. Kaupunkiluokittelun mukaiset tulokset (seutukuntien jako neljään luokkaan)
Liite 5. Muut analyysit
Liite 6. Tietokannan muodostaminen ja laajennusten tekeminen
Liite 6: Tietokannan muodostaminen ja laajennusten tekeminen
Kuva 38: HLT –tietokantataulujen kytkeytymisperiaate.
Tutkimusaineistoa analysoitaessa havaintoaineisto laajennetaan aina kutakin tapausta varten
erikseen. Tämä siksi, että havaintoaineistosta voitaisiin käyttää aina mahdollisimman suurta
osaa aineistosta. Laajennukseen tarvittavat lähtötiedot löytyvät tietokantataulusta LAAJEN-
NUS. Havaintoaineiston laajennuksessa ja itse tunnuslukujen laskennassa on oltava huolelli-
nen, sillä kummatkin määräytyvät tapauskohtaisesti. Esimerkiksi kokonaissuorite kannattaa
laskea siten, että matkaluku kerrotaan keskimatkapituudella. Suoritetta ei pidä laskea aineis-
tosta suoraan, koska silloin suorite jäisi puuttuvien tietojen vuoksi liian alhaiseksi. Havainto-
aineiston käsittely ja laajennus riippuvat myös käyttötarkoituksesta. Joissakin tilanteissa, esi-
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HLT1998-1999 TIETOKANTATAULUJEN KYTKENNÄT
merkiksi mallinnettaessa, aineistoon saattaa ole järkevää tehdä tilapäisiä imputointeja1, jotta
yksittäisten puuttuvien tietojen vuoksi ei jouduta luopumaan koko havainnosta. Imputointeja
käytettäessä on kuitenkin otettava huomioon niiden vääristävä vaikutus varianssiin ja keskiar-
voihin.
1 Imputoinnilla tarkoitetaan puuttuvien tietojen lisäämistä aineistoon jälkikäteen tilanteissa, joissa puuttuvaa
tietoa ei voida muuten päätellä
